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PRfAM8UlO 
En Ia segunda mitad del 

presence siglo, el mimero de 
personas en centros urbanos 
se ha mas que duplicado, 
debido a 10 cualla demanda 
de transporee en el sena de 
las ciudades ha crecido consi
derablemente; perc si bien las 
cedes de transporte general
mente aumentan la calidad de 
vida, tambien pueden obsta
culizae la productividad eco
nomica, causar contaminaci6n 

atmosferica y deteriorar la 
salud de la poblacion. 

Este documento, titulado 
El uso del transporte por ws 
hogares y fa contaminaci6n 
atmosflrica en !as ciudades, 
estudia fa relaci6n entre la 
poblaci6n, el transporee y la 
contaminaci6n atmosferica 
urbana, e indica posibles fOf

mas de ampliar los servicios 
de transporte urbano con 
un minima de contaminaci6n 
y el mayor desarrollo econ6-
mica posible. 

EI Coordinador de pro
gramas de poblaci6n y media 
ambiente del PRB, Roger
Mark De Souza, e investiga-

dores de Tailandia, Mexico y 
Estados Unidos, realizaron el 
estudio can metodologia 
innovadora. Combinaron ana
lisis estadisticos de conjuntos 
de datos nacionales con enfo
ques cualitativos para analizar 
(1) el impacto del transporte 
par los hogares en la contami
naci6n atmosferica urbana, (2) 
las diferentes caracterfsticas de 
los hogares que afectan dicho 
impacto, y (3) la actitud hacia 
los problemas de contamina
cion y transporte, tanto de los 
habitantes de las ciudades 
como de las autoridades 
encargadas del establecimiento 
de pollticas. AI adarar el 
contexto social yeconomico 
que define las aspiraciones .de 
consumo, los investigadores 
ofrecen a las autoridades 
normativas una mayor apre
ciaci6n de la situaci6n que les 
permitira explorar medidas 
con mayores posibilidades 
de exito para reducir la 
contaminacion atmosferica 
sin restringir la igualdad de 
oportunidades econ6micas. 

Este trabajo fue posible 
gracias al financiamiento reci
bido de la Fundad6n de John 
D. y Catherine T. MacArthur, 

y de la Agenda de Estados 
Unidos para el Desarrollo 
Internacional (USAID). PRB 
agradece y val~ra dicho 
apoyo, asi como la ardua 
labor y el espiritu de colabo
racion de los equipos de 
investigacion que participaron 
en el analisis. Esperamos que 
este estudio sirva de orienta
ci6n en decisiones normativas 
tanto en los parses de los 
estudios de caso como en otras 
naciones, y que lleve a mayor 
investigaci6n de relieve sabre 
la relacion entre la poblacion 
y el medio ambiente. PRB 
continuara abordando temas 
esenciales sobre la poblacion y 
el medio ambiente. Si desean 
obtener mayor informacion 
sobre nuestra labor, la 
direccion en Internet es: 
www.prb.org. 

f~~ 
Peter J Donaldson 
President 
Population Reference Bureau 
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A[~UM[N 
Este inforrne presenta 

los resultados de un analisis 
comparativo de estudios de 
caso sebre el efecto del usc 
de transporte de los hogares 
en la contaminaci6n atmos
ferica urbana. Los tres 
estudios se realizaron en 
ciudades con graves proble
mas de transporte: Bangkok, 
la Ciudad de Mexico y 
Washington, DC. Dichos 
estudios permiten hacer 
comparaciones interesantes 
para entender la relaci6n 
entre el consumo y el medio 
ambiente, debido a que las 
tres ciudades representan 
diversos contextos economi
cos, culturales, poHticos, 
hist6ricos y de desarrollo. 

Equipos de cientfficos 
de las instituciones colabo
radoras analizaron las 
encuestas representativas de 
la situaci6n nacional, para 
dilucidar tendencias en el 
transpo'rte, el gasto familiar 
y la contaminaci6n atmos
ferica. Complementaron 
clicho anaIisis con entrevis-

tas en grupos focales, con 
objeto de conocer las actitu
des e intenciones de los 
eonsumidores; y tambien 
entrevistaron a fondo a 
autoridades normativas, 
para examinar los obstacu
los en dicha area. Los 
equipos querian saber que 
conocimientos podIan 
adquirir de la informacion 
sobre los habitos relativos al 
transporte domestico que 
fueran de urilidad en la 
formulacion de poHticas 
para reducir la eontamina
cion atmosferica urbana. 

En concreto querian 
entender el efecto ambiental 
de los perfiles de consumo 
entre diferentes tipos de 
hogares (con diferente 
tamano, ingreso medio, 
y cabezas de familia de 
diferente sexo, por ejemplo). 
Asimismo querian saber el 
conocimiento que tenIan 
las personas residentes en 
centros urbanos sobre el 
efecto del transporte en la 
eontaminacion atmosferica, 
y si ello cambiaba de alguna 
forma su decision de utilizar 
un tipo de transporte en 
vez de otro. 

Los estudios de caso 
revelaron que diferentes 
factores estructurales y de 
conducta contribufan a la 
contaminacion atmosferica. 
Vieron que el mayor ingreso 
y nivel de educaci6n, gene
ralmente relacionado con 
hogares donde los cabeza de 
familia son varones, estaba 
ligado a mayo res niveles de 
contaminaci6n por los 
hogares. Aquellos de mayor 
tamano generaban asimismo 
mayor contaminaci6n, y el 
individualismo y consumis
rno imped{an la toma de 
medidas para reducir la 
contaminaci6n urbana. 

Teniendo en cuenta 
dichos £actores, los equipos 
hicieron euatro recomenda
ciones para reducir la 
contarninaci6n causada por 
el transporte. Los estudios 
de los tres paIses sugieren 
eombinar mejoras en el 
sistema de transporte publi
co con reglamentos e in 
centivos para alentar al 
publico a que use los medios 

con menor contaminacion 0 

contaminacion nula. 
Tambien recomendaron que 
las politicas para combatir 
conductas concretas de 
contaminacion esten esped
ficamente concebidas para el 
grupo socioeeonornico y el 
sexo de las personas a quienes 
van dirigidas. Se reitera la 
importancia de educar al 
publico sobre el impacto 
ambiental del tipo de trans
porte que usan, y de aplicar 
dicho eonocimiento en 
aeciones comunitarias para 
concebir y utilizar opciones 
menos contarninantes. 
Finahnente, basindose en la 
experiencia de este proyecta, 
los analisis instan a que se 
examine la eontaminaci6n 
urbana desde una perspeetiva 
multidisciplinaria, para que 
se tengan en cuenta faetores 
demograficos y de otro tipo 
en la formulaci6n de politicas. 
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OINAMI~A Of rOBlA~ION, lRAN~rORlf 
INTRODUCCION Y ANTECEDENTES 

Se ha hecho poca inves
tigaci6n internacional COffi

parada sobre los patrones de 
consumo familiar y las 
aspiraciones de los consu
midares, asf como su efeeto 
sabre el media arnbiente. 
Este estudio examina los 
niveles actuales y las aspira
denes de consume en tres 
ciudades: Bangkok, Mexico 
y Washington, DC (veanse 
en el Apendice 1 los grupos 
de cada pais).* Dichas 
ciudades represenran una 
diversidad economica, 
demografica, cultural, y 
eco16gica que ofrece infor
maci6n interesante (ver la 
Grafica 2). Para definir el 
contexto en que dicha 
apreciaci6n riene lugar, esta 
secci6n pone de relieve las 
tendencias actuales y fururas 
en la urbanizaci6n y trans
porte, asi como los efectos 
ambientales, sociales y de 
salud de dichas tendencias, 

* lnicialmente se incluyo a Mali 
en el estudio, pero hubo dificultad 
con los datos y tuvo que eliminarse 
del andlisis. 

y la forma en que fue 
disefiada la investigaci6n 
para estudiar su impacto 
(ver glosario de terminos 
en la pg. 22). 

URBANIZACI6N Y 
MOTORIZACI6N 

Se espera que la gran 
parte (hasta un 90 por 
ciento) del crecimiento 
demograflco en el futuro 
tenga lugar en las ciudades1

• 

Dicho cambio hacia los 
centres urbanos mejorad.la 
calidad de vida, al acercar a 
la gente a los servicios de 

salud y educaci6n, pero 
tambien representara. un 
costo. Por ejemplo, con la 
mayor urbanizaci6n surgira 
la necesidad de un mayor 
numero de viviendas y 
servicios de transporte, 10 
que tendra consecuencias 
ambientales, sociales y de 
salud (ver pg. 20). 

La motorizaci6n (en 
concreto la posesi6n de 
autom6viles) se eleva dcisti
camente con la urbanizaci6n. 
Teniendo en cuenta los pro
n6sticos de crecimiento de la 
poblaci6n urbana, los analis-

GRAF'ICA.2.0np~~()ral11a delas ciudades 
. iricluidas en.elestudio 
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tigación internacional com
parada sobre los patrones de 
consumo familiar y las 
aspiraciones de los consu
midores, así como su efecto 
sobre el medio ambiente. 
Este estudio examina los 
niveles actuales y las aspira
ciones de consumo en tres 
ciudades: Bangkok, México 
y Washington, De (véanse 
en el Apéndice 1 los grupos 
de cada país).* Dichas 
ciudades representan una 
diversidad económica, 
demográfica, cultural, y 
ecológica que ofrece infor
mación interesante (ver la 
Gráfica 2). Para definir el 
contexto en que dicha 
apreciación tiene lugar, esta 
sección pone de relieve las 
tendencias actuales y futuras 
en la urbanización y trans
porte, así como los efectos 
ambientales, sociales y de 
salud de dichas tendencias, 

* Inicialmente se incluyó a Malí 
en el estudio, pero hubo dificultad 
con los datos y tuvo que eliminarse 
del andlisis. 

y la forma en que fue 
diseñada la investigación 
para estudiar su impacto 
(ver glosario de términos 
en la pg. 22). 

URBANIZACiÓN Y 
MOTORIZACiÓN 

Se espera que la gran 
parte (hasta un 90 por 
ciento) del crecimiento 
demográfico en el futuro 
tenga lugar en las ciudades]. 
Dicho cambio hacia los 
centros urbanos mejorará la 
calidad de vida, al acercar a 
la gente a los servicios de 

salud y educación, pero 
también representará un 
costo. Por ejemplo, con la 
mayor urbanización surgirá 
la necesidad de un mayor 
número de viviendas y 
servicios de transporte, lo 
que tendrá consecuencias 
ambientales, sociales y de 
salud (ver pg. 20). 

La motorización (en 
concreto la posesión de 
automóviles) se eleva drásti
camente con la urbanización. 
Teniendo en cuenta los pro
nósticos de crecimiento de la 
población urbana, los analis-

GRA¡::ICA.2.Ünp~~()ral11a delas ciudades 
. incluidas en. el estudio 

Ciudad de México Bangkok Washington, OC 

Población. en 1995 
(en mil~sl 

Tasa de crecimiento 
1995·2000 

Tam'añt(medió 
de la familia 

Fuentes: 

16562 

1,81 1,96 

1)) 4,5 

Población en 1995 y tasa de crecImiento 1995·2000: Organización,de las Naciones 
Unidas, Worfd Urbanizatíon Prospects, 1996 Revision (Nueva York: ONU, 1998). 
Tamaño medio de la familia: Centro de fas Naciones Unidas para los Asentamientos 
Humanos, An Urbanizing World(Nueva York: ONU, 1996) Y Oficina del Censo de 
Estados Unidos, Statistical Abstractofthe Un/ted States 1998(Washington, OC: 
Departamento de Comercio, ,1998). 



~ONIAMINA~ION AIMO~f[RI~A URBANA: 

tas del Banco Mundial 
calculan que el numero de 
vehfculos podrfa erecer a 
nivel mundial, de 580 millo
nes en 1990, a 816 para el 
ano 2010'. 

EI aumento en el mime
fa de automoviles eleva la 
contaminaci6n, ya que estos 
constituyen una de las fuen
tes mas serias de la misma. 
El sector de transporte, 
conscituido en su mayorfa 
por vehfculos autornotores, 
representa el 30 por demo 
de la totalidad de las emi
siones que causan el efecto 
de invernadero3, Por otra 
parte se estima que las 
ciudades que van a registrar 
el mayor aumento en 
automoviles esran situadas 
en paises dande general
mente no existen estrictos 
contmies ambientales. 

Los datos correspon
dientes a la presente decada 
muestran que fa mayor 
parte de los vehfculos auto
motores se encuentran en 
las regiones mas ficas del 
mundo. En 1994, por 

ejemplo, el 81 POt ciento de 
los autom6viles a nivel 
mundial se encontraban en 
los paises desarrollados 
de la Organizaci6n de 
Cooperacion y Desarrollo 
Economicos (OCDE)4. 
Estados Unidos tenIa una 
de las concentraciones mas 
alras por hogar. Casi el 
60 por ciento de todos los 
hogares estadounidenses 
eran propietarios de dos 0 

mas autom6viles, el 19 por 
ciento de tres 0 mas5• 

En los parses en desarro
llo los coeficientes de pro
piedad son mucho menores. 
En 1994, oscilaban entre un 
promedio de 64 autom6viles 
por cada 1.000 residentes 
en America Latina y el 
Caribe, 15 por 1.000 en 
Asia, y 13 por 1.000 en 
Africa'. Las ciftas del 
Banco Mundial correspon
diemes a 1997 muestran 
que el promedio de vehicu
los automotores en los tres 
paises del estudio es el que 
aparece en la Grafica 3. En 
la mayoela de los paises en 
desarrollo, las principales 
ciudades son las que tienen 
la mayor concentraci6n de 

vehiculos. La Ciudad de 
Mexico y Bangkok repre
sentan en la actualidad 
aproximadamente el 50 por 
ciento de los vehkulos de 

sus respectivos paises. 
El mas importante de 

los factores que afectan las 
tendencias de urbanizaci6n 
y automoci6n mencionadas 
anteriormente es la demo
graHa. El mayor numero 
de hogares, asl como los 
cambios en su estructura, 

y el mayor ingreso por 
hogar han dado lugar a un 
aumento en el numero de 
autom6viles7

• El efecto del 
tamano de la familia es 
variado. En algunos casos 
una familia de gran tamano 
puede tener mayor impacto 
en la contaminaci6n atmos
ferica, mientras que en 
otros, el creciente numero 
de pequenos hogares puede 
ser 10 que aumente la conta
minaci6n. En generalla 
paulatina reducci6n en el 
tamano de las familias ha 
resultado en un mayor 
numero de hogares en 

centros urbanos, donde 
generalmente viven personas 
mayo res, j6venes solteros, 0 

parejas, que necesitan usar 
autom6viles por comodidad 
y seguridad; y los hogares 
en la periferia de las ciudades, 
que con frecuencia induyen 
mas de un nino u otros 
miembros de la familia, 
necesitan tener autom6vil 
debido allimitado servicio 
publico de ttansporte. Por 
otra parte el mayor ingreso 
ha dado lugar a mayo res 
porcentajes de propiedad de 
autom6viles, aSl como a 

mayor numero de desplaza
mientos y menor uso del 
transporte publico. 

mas 

importante de 

los facto res que 

afectan las 

tendencias de 

urbanizaci6n y 

automoci6n es 

la demografia.» 
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~ONIAMINA~IÓN AIMO~f[RI~A URBANA: 

tas de! Banco Mundial 
calculan que el número de 
vehículos podría crecer a 
nivel mundial, de 580 millo
nes en 1990, a 816 para e! 
año 2010'. 

El aumento en el núme
ro de automóviles eleva la 
contaminación, ya que éstos 
constituyen una de las fuen
tes más serias de la misma. 
El sector de transporte, 
constituido en su mayoría 
por vehículos automotores, 
representa el 30 por ciento 
de la totalidad de las emi
siones que causan el efecto 
de invernadero3, Por otra 
parte se estima que las 
ciudades que van a registrar 
el mayor aumento en 
automóviles están situadas 
en países donde general
mente no existen estrictos 
controles ambientales. 

Los datos correspon
dientes a la presente década 
muestran que la mayor 
parte de los vehículos auto
motores se encuentran en 
las regiones más ricas del 
mundo. En 1994, por 

ejemplo, e! 81 POt ciento de 
los automóviles a nivel 
mundial se encontraban en 
los países desarrollados 
de la Organización de 
Cooperación y Desarrollo 
Económicos (OCDE)4. 
Estados Unidos tenía una 
de las concentraciones más 
altas por hogar. Casi e! 
60 por ciento de todos los 
hogares estadounidenses 
eran propietarios de dos o 
más automóviles, e! 19 por 
ciento de tres o más5

• 

En los países en desarro
llo los coeficientes de pro
piedad son mucho menores. 
En 1994, oscilaban entre un 
promedio de 64 automóviles 
por cada 1.000 residentes 
en América Latina y el 
Caribe, 15 por 1.000 en 
Asia, y 13 por 1.000 en 
África'. Las ciftas de! 
Banco Mundial correspon
dientes a 1997 muestran 
que e! promedio de vehícu
los automotores en los tres 
países de! estudio es e! que 
aparece en la Gráfica 3. En 
la mayoría de los países en 
desarrollo, las principales 
ciudades son las que tienen 
la mayor concentración de 

vehículos. La Ciudad de 
México y Bangkok repre
sentan en la actualidad 
aproximadamente e! 50 por 
ciento de los vehículos de 
sus respectivos países. 

El más importante de 
los factores que afectan las 
tendencias de urbanización 
y automoción mencionadas 
anteriormente es la demo
grafía. El mayor número 
de hogares, así como los 
cambios en su estructura, 
y el mayor ingreso por 
hogar han dado lugar a un 
aumento en el número de 
automóviles7

• El efecto del 
tamaño de la familia es 
variado. En algunos casos 
una familia de gran tamaño 
puede tener mayor impacto 
en la contaminación atmos
férica, mientras que en 
otros, el creciente número 
de pequeños hogares puede 
ser lo que aumente la conta
minación. En general la 
paulatina reducción en el 
tamaño de las familias ha 
resultado en un mayor 
número de hogares en 

centros urbanos, donde 
generalmente viven personas 
mayores, jóvenes solteros, o 
parejas, que necesitan usar 
automóviles por comodidad 
y seguridad; y los hogares 
en la periferia de las ciudades, 
que con frecuencia incluyen 
más de un niño u otros 
miembros de la familia, 
necesitan tener automóvil 
debido al limitado servicio 
público de transporte. Por 
otra parte el mayor ingreso 
ha dado lugar a mayores 
porcentajes de propiedad de 
automóviles, así como a 
mayor número de desplaza
mientos y menor uso del 
transporte público. 

más 

importante de 

los factores que 

afectan las 

tendencias de 

urbanización y 

automoción es 

la demografía.» 

7 



El aumento en el mime
co de hogares encabezados 
por mujeres es uno de los 
cambios demograficos que 

Los vehfculos emiten los gases que causan el eficto de invernadero y 
producen niebla urbana (smog). 

8 

no parece incrementar el 
numero de autom6viles. 
Dichos hogares constituyen 
mas de una quinta parte de 
todos los hogares a nivel 
mundial y la investigaci6n 
muestra que su gasto se 
concentra en nutrici6n y 
educaci6n, no en el 
transporte personal, por 10 
que posiblemente usen 
mas transporte publico si 
disponen del mismoS

• 

Otro factor de impor
tancia que afecta el numero 

de autom6viles es el diseiio 
de las ciudades. Aquellas 
que estan dispersas en gran
des superficies requieren 
mas transporte, aunque el 
aumento en autom6viles 
tambien hace mas ficil 
dicha expansion urbana. 
Por ejemplo, desde la decada 
de 1950, la dispersi6n de 
zonas residenciales y lugares 
de trabajo en Bangkok ha 
sobrepasado los limites de la 
ciudad y cubre ahora varias 
de las provincias adyacentes. 
Debido a que se han puesto 
de moda las nuevas zonas 
residenciales situadas lejos 
del centro de Bangkok, se ha 
alargado el tiempo necesario 
para ir y venir al trabajo, 10 
que repercute en una mayor 
cantidad de emisiones de 
gases de automoviles. 

El tercer factor es que 
los autom6viles son relativa
mente baratos, especialmente 
en los paises desarrollados, si 
se comparan con el costo 
del terreno. Esta diferencia 
de costo lleva a las familias 
a comprar viviendas de 
menor precio en la periferia 
urbana, aunque ello suponga 
recorrer mayo res distancias. 
EI alto precio del terreno en 
Bangkok, no solamente 
hace atractivo, incluso para 
la gente relativamente 
pudiente, vender la casa para 
mudarse a areas metropoli-

En 1994, casi el60 por ciento de los hogares estadounidenses tenian 
uno 0 dos coches. 

tanas menos centricas, sino 
que tambien ha llevado a los 
residentes de areas pobres en 
la ciudad a mudarse a las 
zonas perifericas. Todo ello 
ocasiona cada vez mayor 
tiempo de desplazamiento 
laboral diario entre Bangkok 
y sus alrededores. 

CRECIENTE AUTOMO
CION Y SU EFECTO 
SOCIAL, AMBIENTAL 
Y DE SALUD 

Efectos sobre el medio 
ambiente 

La mayor automocion 
lleva a un aumento en el 
consumo de gasolina, 10 
que eleva la contaminaci6n. 
euando mas se depende 
del automovil, mayor el cre
cimiento exponencial del 
uso de gasolina, debido a la 
crecience congestion de 
carreteras, la ineficiente 
quema de combustible en 

algunos vehiculos, y la Wta 
de mantenimiento de 
vehiculos y carreteras. EI 
transporte utiliza el 20 por 
ciento de la energia produ
cida en todo el mundo; y 
entre el 60 y 70 por ciento 
de dicha cantidad corres
ponde al desplazamiento de 
las personas, y el resto al 
transporte de carga9

• Se 
espera que el consumo de 
energia en el transporte 
continue creciendo tanto en 
el mundo en desarrollo 
como en los paises indus
trializados. Desde 1971 
hasta 1992, dicho COnsumo 
a nivel mundial ascendi6 a 
un promedio anual del 2,7 
por ciento, 10 que fue 
superior al crecimiento del 
consumo energetico en la 
industria y otros sectores lO

• 

Calculos estimativos 
recientes del Banco Mundial 
sugieren que la demanda de 
energia en paises de bajo y 

El aumento en el núme
ro de hogares encabezados 
por mujeres es uno de los 
cambios demográficos que 

Los vehículos emiten los gases que causan el eficto de invernadero y 
producen niebla urbana (smog). 

8 

no parece incrementar el 
número de automóviles. 
Dichos hogares constituyen 
más de una quinta parte de 
todos los hogares a nivel 
mundial y la investigación 
muestra que su gasto se 
concentra en nutrición y 
educación, no en el 
transporte personal, por lo 
que posiblemente usen 
más transporte público si 
disponen del mismoS. 

Otro factor de impor
tancia que afecta el número 

de automóviles es el diseño 
de las ciudades. Aquéllas 
que están dispersas en gran
des superficies requieren 
más transporte, aunque el 
aumento en automóviles 
también hace más fácil 
dicha expansión urbana. 
Por ejemplo, desde la década 
de 1950, la dispersión de 
zonas residenciales y lugares 
de trabajo en Bangkok ha 
sobrepasado los límites de la 
ciudad y cubre ahora varias 
de las provincias adyacentes. 
Debido a que se han puesto 
de moda las nuevas zonas 
residenciales situadas lejos 
de! centro de Bangkok, se ha 
alargado el tiempo necesario 
para ir y venir al trabajo, lo 
que repercute en una mayor 
cantidad de emisiones de 
gases de automóviles. 

El tercer factor es que 
los automóviles son relativa
mente baratos, especialmente 
en los países desarrollados, si 
se comparan con el costo 
del terreno. Esta diferencia 
de costo lleva a las familias 
a comprar viviendas de 
menor precio en la periferia 
urbana, aunque ello suponga 
recorrer mayores distancias. 
El alto precio del terreno en 
Bangkok, no solamente 
hace atractivo, incluso para 
la gente relativamente 
pudiente, vender la casa para 
mudarse a áreas metropoli-

En 1994, casi el 60 por ciento de los hogares estadounidenses tenían 
uno o dos coches. 

tanas menos céntricas, sino 
que también ha llevado a los 
residentes de áreas pobres en 
la ciudad a mudarse a las 
zonas periféricas. Todo ello 
ocasiona cada vez mayor 
tiempo de desplazamiento 
laboral diario entre Bangkok 
y sus alrededores. 

CRECIENTE AUTOMO
CIÓN Y SU EFECTO 
SOCIAL, AMBIENTAL 
Y DE SALUD 

Efectos sobre el medio 
ambiente 

La mayor automoción 
lleva a un aumento en el 
consumo de gasolina, lo 
que eleva la contaminación. 
Cuando más se depende 
del automóvil, mayor el cre
cimiento exponencial del 
uso de gasolina, debido a la 
creciente congestión de 
carreteras, la ineficiente 
quema de combustible en 

algunos vehículos, y la falta 
de mantenimiento de 
vehículos y carreteras. El 
transporte utiliza el 20 por 
ciento de la energía produ
cida en todo e! mundo; y 
entre e! 60 Y 70 por ciento 
de dicha cantidad corres
ponde al desplazamiento de 
las personas, y el resto al 
transporte de carga9

• Se 
espera que el consumo de 
energía en el transporte 
continúe creciendo tanto en 
el mundo en desarrollo 
como en los países indus
trializados. Desde 1971 
hasta 1992, dicho COnsumo 
a nivel mundial ascendió a 
un promedio anual de! 2,7 
por ciento, lo que fue 
superior al crecimiento del 
consumo energético en la 
industria y otros sectores lO

• 

Cálculos estimativos 
recientes del Banco Mundial 
sugieren que la demanda de 
energía en países de bajo y 



medio ingreso, que se equi
para actualmente a una 
tercera parte de la demanda 
de energia de los paises de 
la oeD E, se igualara a la 
demanda de estos ultimos 
para el afio 2015". Bangkok 
ya esra plagada de niveles de 
contaminaci6n atmosferica 
y congesti6n especialmente 
altos, a pesar del bajo 
numero de vehkulos por 
habitante (72 vehiculos 
por cada 1.000 personas), 
comparada con muchas 
ciudades en paises indus
trializados (que tienen un 
promedio de 500 autom6-
viles por cada 1.000 resi
dentes). Por otra parte se 
calcula que, por termino 
medio, un vehkulo en 
Bangkok pasa el equivalente 
de 44 dlas al afio atascado 
en el trafico12 j pero aun asl 
cada dia se afiaden entre 
300 y 400 vehiculos 
adicionales a las calles 
de Bangkok. 

La relaci6n entre las 
emisiones de vehiculos y el 
calentamiento del planeta es 
cada vez mas obvia (ver pg. 
20). Los vehiculos emiten 
anhidrido carb6nico, oxido 
nitroso y 6xido de carbono, 
que se conocen por el nom
bre de gases con efecto de 

invernadero, por que se 
piensa que contribuyen al 
calentamiento del planeta. 
En Estados Vnidos, los 
medios de transporte son la 
Fuente de una considerable 
cantidad de dichos gases y 
de otros contarninantes del 
medio ambiente. En 1997, 
por ejemplo, el transporte 
produda el 77 por ciento 
de la totalidad de las emi
siones de 6xido de carbono 
y el 49 por ciento de los 
oxidos de nitrogeno, asi 
como el 40 por ciento de 
los compuestos organicos 
vohitiles, y el 24 por ciento 
de las particulas en suspen
si6n l3

• Pero se espera que la 
proporci6n de emisiones en 
los paises en desarrollo 
aumente en el futuro, debi
do a su creciente numero de 
automoviles y a que utilizan 
tecnologias menos efectivas 
en la quema de combusti
ble. En dichos paises la con
taminacion atrnosferica 
causada por los autom6viles 
representa mayormente un 
problema en las ciudades 
grandes con altos niveles de 
traBco, como son la Ciudad 
de Mexico y Bangkok (ver 
el Recuadro 1). 

Efectos sobre la salud 
Los peligros que el 

transporte representa para la 
salud se basan en los niveles 
de tres contaminantes: las 
partkulas en suspension, el 
oxido de carbono y el 
plomo. Las particulas son 
moleculas en suspension de 
menos de 10 micrones de 
diametro, y son mas peli
grosas que las de mayor 
tamafio porque pueden 
introducirse en el sistema 
respiratorio. Las moleculas 
de dichas particulas proce
den del humo de los moto
res de diesel, los cigarrillos y 
cierto tipo de actividades 
industriales. Su inhalaci6n 
causa reacciones alergicas y 
trastornos respiratorios, y en 
algunas grandes ciudades 
pueden contener elementos 
cancedgenos. Se calcula a 
groso modo que si los nive
les considerados peligrosos 
para la salud se redujeran a 
los promedios anuales que 
la OMS considera inocuos, 
se evitarfan entre entre 
300.000 y 700.000 muertes 
prematuras anuales en los 
paises en desarrollo14. 

EI oxido de carbono es 
un gas incoloro, inodoro e 
insipido, y es otro de los 

.R!,;'(j4~(}}i .i\. .' . ....<...i 
Calidad del. aire ~nBangkok.· Ciu~ad. d~ '. 
M~xic~ yWasbington,DC 

Segtinuran~li$isi~~li;~doen1992porlaOtg~niZ~Ci6n 
Mundi.lde. la.Salud(OM~1 y ~lgrogralJ1ade lasN~ciOnes 
Unidas parael M~dio J.\l1)b!ente..(FNUMA), lo.snivel~s de 
pa~icul~sei1suspen$i6nen el aire .enlaciud~t!d~ •. 
Bangkoke~cedia.nenmasdel.dobl~·los lineal1)ieJltosde 
ino?uidad del." OMS; y 10$ niveles.~~plomoenelai\r 
exc.~dfan d.ici)os·.line~m.i.e.ntos. h~st,,·.eldoble;Aurtq~ela·/;. 
proporci6n. deoxido de carbonoeiabaja.e.nesteest0iilo ..•.•...•. '. 
de. caso; .~I eQUipp deinv~stig~ci6nde T ajlandi~'?it6 no~h:\.· .•.. ·.·' 
cia$ de los meqios de cb!nu~ica(;i6n queindicaban qua;;' 
dichas emisione~ habiandadolugar a unnum~ro depro~); .. 
blemasrespiratorio~y d~ corazon,asic?mo a dol~r~s:~~i' 
cabeza Vl1)areO~i y una.redu,ci6n de entre tre$¥cin"OH. 
puntos. enel. coelic)e.nte. intel.ectu~J· ennifioscte siete~~g$, 

En.la Ciuqad1e. Mexic~,I~caIidad d~1 aire.erabaja.l,os ..... . 
niveles de.·pilrti~ul~S.· en suspensi6nyde pxido .. de.ca(b?I1Cl. . 
superatian en .l1Jas deldoblelos Iin~ami.ento~de.inoQU.id~d . 
de la OMS,y I?s.~iveles depIOmoha$taeldobl~'"al1)al~} 
c~lidaddel air~ empeora debido al. gra~n(jmero~~~~ryrcu" 
los viejosxenl1)alas.co~dicionesenlaciudad v}adeji,. 
ciente ci[culaci6ndel aire, porel clima ylagrilni(ltituda 
que se encuentra la Ciud.ad de Maxi?o...... ••. 

En Estado$ Unidos, el organismo deprotecci6n.del 
medio. ambiente.(EnviromnentalProtection Agencyo~pJ.\} . 
utiliz. siete contaminantes col1)o ~autaso indicadore~.d~ 
la calidad del aire. La.EPA haestablecid.o la(;oncentraci(Jn 
maxima de cada uno de elios, por encima delacualWe-
den ocurrir electos adversos en lasalud humana. Hn(jme-
ro de dias anuale" en que la regi6ndeWashington,DC, 
excede dichos nivel.es ha ido en declive desdel980, 
habiandose registrado 17 dias en 1985y Ten 1994. 

Fuentes: PNUMNOMS,Ur!i.an Air Pollution in Megacities 01 the 
World (Oxford: Blackwell Publishers Ltd., 1992); estudios de caso 
de paises; y EPA, National Air Quality and Emissions Trends Report, 
1997 (Washington, OC: EPA;lS98). 
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medio ingreso, que se equi
para actualmente a una 
tercera parte de la demanda 
de energía de los países de 
la OCD E, se igualará a la 
demanda de estos últimos 
para el año 2015". Bangkok 
ya esra plagada de niveles de 
contaminación atmosférica 
y congestión especialmente 
altos, a pesar del bajo 
número de vehículos por 
habitante (72 vehículos 
por cada 1.000 personas), 
comparada con muchas 
ciudades en países indus
trializados (que tienen un 
promedio de 500 automó
viles por cada 1.000 resi
dentes). Por otra parte se 
calcula que, por término 
medio, un vehículo en 
Bangkok pasa el equivalente 
de 44 días al año atascado 
en el tráfico12 j pero aún así 
cada día se añaden entre 
300 y 400 vehículos 
adicionales a las calles 
de Bangkok. 

La relación entre las 
emisiones de vehículos y el 
calentamiento del planeta es 
cada vez más obvia (ver pg. 
20). Los vehículos emiten 
anhídrido carbónico, óxido 
nitroso y óxido de carbono, 
que se conocen por el nom
bre de gases con efecto de 

invernadero, por que se 
piensa que contribuyen al 
calentamiento del planeta. 
En Estados Unidos, los 
medios de transporte son la 
fuente de una considerable 
cantidad de dichos gases y 
de otros contaminantes del 
medio ambiente. En 1997, 
por ejemplo, el transporte 
producía el 77 por ciento 
de la totalidad de las emi
siones de óxido de carbono 
y el 49 por ciento de los 
óxidos de nitrógeno, así 
como el 40 por ciento de 
los compuestos orgánicos 
volátiles, y el 24 por ciento 
de las partículas en suspen
sión l3

• Pero se espera que la 
proporción de emisiones en 
los países en desarrollo 
aumente en el futuro, debi
do a su creciente número de 
automóviles y a que utilizan 
tecnologías menos efectivas 
en la quema de combusti
ble. En dichos países la con
taminación atmosférica 
causada por los automóviles 
representa mayormente un 
problema en las ciudades 
grandes con altos niveles de 
tráfico, como son la Ciudad 
de México y Bangkok (ver 
el Recuadro 1). 

Efectos sobre la salud 
Los peligros que el 

transporte representa para la 
salud se basan en los niveles 
de tres contaminantes: las 
partículas en suspensión, el 
óxido de carbono y el 
plomo. Las partículas son 
moléculas en suspensión de 
menos de 10 micrones de 
diámetro, y son más peli
grosas que las de mayor 
tamaño porque pueden 
introducirse en el sistema 
respiratorio. Las moléculas 
de dichas partículas proce
den del humo de los moto
res de diesel, los cigarrillos y 
cierto tipo de actividades 
industriales. Su inhalación 
causa reacciones alérgicas y 
trastornos respiratorios, y en 
algunas grandes ciudades 
pueden contener elementos 
cancerígenos. Se calcula a 
groso modo que si los nive
les considerados peligrosos 
para la salud se redujeran a 
los promedios anuales que 
la OMS considera inocuos, 
se evitarían entre entre 
300.000 y 700.000 muertes 
prematuras anuales en los 
países en desarrollo14

• 

El óxido de carbono es 
un gas incoloro, inodoro e 
insípido, y es otro de los 

.R!,;'(j4~(}}< .i\. .' . ....<...i 
Calidad del. aire ~nBangkok.· Ciu~ad. d~ '. 
M~xic~ yWasbington,DC 

Segúnuran~li$ísi~~I¡;~doen1992porlaOtg~niz~ción 
Mundialde. la.Salud(OM~1 y ~lgrogralJ1ade lasN~ciOnes 
Unidas para el M~dio J.\ll)b!ente..(FNUMA}, lo.snivel~s de 
pa~ícul~sei1suspen$iónen el aire .enlaciud~¡jd~ •. 
Bangkoke~cedía.nenmásdel.dobl~·los lineall)ieJltosde 
ino?uidad del.a OMS; y 10$ niveles.~~plomo~nela¡\r 
exc.~dían d.ici)os·.line~m.i.ento.s. h~sta .• eldoble;Aurtq~ela·/;. 
propo.rción. de. óxido de ~arbono era baja . e.nesteest0á,ó .•.•...• . i. 
de casó; .~I eQUipp deinv~stig~ciónde T ajlandi~'?itó no~h7.· .•.. ·.·' 
cia$delpsmeqio$ de cb!nu~¡ca"ión que indicaban qua;;' 
dichas emisione~ habían dado lugar a unnúm~rp depro~); .. 
bJemasrespiratPrip~y d~ cprazón,asíc?mo a dpl~r~s:~~5., 
cabeza V .nlareO~i y una.redu¡;:ción de entre tresycin"OH. 
puntos. enel. cpelicJente. intel.ectu~J· enniñpsde siete~~gs, 

En.la Ciuqad1e Mexic~,I~caIidad del aire.erabaja.l,os ..... . 
niveles de.·pilrtí~ul~s.· ensuspensiónydeJíxido .. de.carb?l1o. . 
superaban en .l1Jás del doble los Iin~ami.ento~de.inoQu.id~d . 
de la OMS,y I?s.~iveles depIOmoha$taeLdobl~,lall)al~} 
c~lidaddel air~ empeora debido al. gra~número~~~~ryrcu" 
los viejosxenll)alas.co~dicionesenlaGiudad v}acteji,. 
ciente circulación del aire, porel clima ylagrani(ltituda 
que se encuentra la Ciud.ad de Méxifo...... ••. 

En Estado$ Unidos, el organismo deprotección.del 
medio. ambíente(Enviromnenta!Protection Agencyo~PI\) . 
utiliza siete contaminantes cOrno ~autaso indicadore~.d~ 
la calidad del aire. La.EPA haestablecid.o la"oncentrac}pn 
máxima de cada uno de ellos, por encima delacualWe-
den ocurrir electos adversos en lasalud humana. Hnúme-
ro de días anuale" en que la regióndeWashington,DC, 
excede dichos nivel.es ha ido en declive desde 1980, 
habiéndose registrado 17 días en 1985y Ten 1994. 

Fuentes: PNUMNOMS,Ur!ian Air Pollution in Megacities ofthe 
World (Oxford:Blackwell Publishers Ltd., 1992); estudios de caso 
de países; y EPA, Nationa! Air Ouality and Emissions Trends Report, 
1997 (Washington, OC: EPA;lS98). 
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contaminantes peligrosos 
para Ia salud humana. Se 
produce debido a Ia com
bustion incompleta en 
vehiculos que usan gasolina, 
10 que oeurre cuando la 
proporci6n entre el aire y el 
combustible es inferior a 
14/1,0 cuando el mtro eWI 
obturado. La inhalacion de 
oxido de carbono bloquea 
temporalmente la funci6n de 
Ia hemoglobina, por 10 que 
causa mareo y es peligroso 
para pacientes de corazon. 

.LJ I reto para las ciudades es como 

solucionar la necesidad de desplazamiento 

urbano sin degradar la calidad de vida ». 

10 

Los vehiculos automo
tores tambien son una fuen
te considerable de emisiones 
de plomo, el tercer conta
minante de importancia. Se 
estima que entre 80 y 90 
por dento del plomo en la 
atmosfera procede de la 
combustion de gasolina con 
plomo. Cuando se inhala 0 

ingiere, el plomo ataca al 
sistema que produce hemo
globina y puede causar ane
mia y trastornos del sistema 

nervioso, especialmente en 
los nin~s. Por reconocer 
dicho peligro, Ia mayoria de 
los paises industrializados 
han reducido el contenido 
del plomo en Ia gasolina 
en la ultima decada; sin 
embargo en Ia mayoria de 
las ciudades en el mundo en 
desarrollo, los niveles de 
plomo en la atm6sfera 
continuan excediendo 
con creces la norma de la 
OMS de 1 microgramo por 
metro cubicol5

• 

Impacto social 
Aparte de los peligros 

que suponen para el medio 
ambiente y Ia salud humana, 
las tendencias en el trans
porte urbano tambien susci
tan cuestionamientos en 
materia de justicia. En las 
ciudades en cuya periferia 
residen grandes segmentos 
de poblaciones de bajo 
ingreso, surgen problemas 
de aislamiento e inaccesibi
Iidad, debido a que las 
oportunidades de empleo, 
estudios superiores, recrea
ci6n y compras frecuente
mente se encuentran cerca 
del centro. 

Los miembros de los 
hogares pobres, por ejemplo, 
pueden gastar mayor por
centaje de su ingreso en 

La gran altitud de la Ciuddd de Mexico hace que se degrade aun mds fa 

transporte publico que los 
miembros de hogares ricos, y 
en el presupuesto del hogar 
el costo del desplazamiento 
a su trabajo de la persona 
que rnantiene a la familia 
puede ser la mayor prioridad 
de la misma, 10 que signifi
ca que a veces se sacrifica el 
transporte a la escuela 0 a 
los servicios de saludl6

• 

Con el mayor creci
miento demogrifico y de 
la actividad econ6mica, la 
dificultad para las ciudades 
es desarrollar sistemas de 
transporte mas eficaces, que 
puedan satisfacer la deman
da urbana sin deteriorar la 

calidad de vida. Una forma 
de hacerlo es considerando 
el posible efecto contami
nante de las aspiraciones 
de los consumidores. &te 
estudio examina dichas 
aspiraciones y sus implica
ciones en terminos de poli
ticas y programas. 

DISENO DE LA INVES
TIGACION 

Los equipos investiga
dores trataron de responder 
a las siguientes preguntas*; 

La forma en que el 
consumo varia entre hogares 
de diferentes tamaiios y 

* Viase informacion detallada sobre 
fa metodologfa en el Apindice 2. 
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contaminantes peligrosos 
para la salud humana. Se 
produce debido a la com
bustión incompleta en 
vehículos que usan gasolina, 
lo que ocurre cuando la 
proporción entre el aire y el 
combustible es inferior a 
14/1, o cuando el filtro está 
obturado. La inhalación de 
óxido de carbono bloquea 
temporalmente la función de 
la hemoglobina, por lo que 
causa mareo y es peligroso 
para pacientes de corazón. 

.LJ I reto para las ciudades es cómo 

solucionar la necesidad de desplazamiento 

urbano sin degradar la calidad de vida ». 
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Los vehículos automo
tores también son una fuen
te considerable de emisiones 
de plomo, el tercer conta
minante de importancia. Se 
estima que entre 80 y 90 
por ciento del plomo en la 
atmósfera procede de la 
combustión de gasolina con 
plomo. Cuando se inhala o 
ingiere, el plomo ataca al 
sistema que produce hemo
globina y puede causar ane
mia y trastornos del sistema 

nervioso, especialmente en 
los niños. Por reconocer 
dicho peligro, la mayoría de 
los países industrializados 
han reducido el contenido 
del plomo en la gasolina 
en la última década; sin 
embargo en la mayoría de 
las ciudades en el mundo en 
desarrollo, los niveles de 
plomo en la atmósfera 
continúan excediendo 
con creces la norma de la 
OMS de 1 microgramo por 
metro cúbico!5. 

Impacto social 
Aparte de los peligros 

que suponen para el medio 
ambiente y la salud humana, 
las tendencias en el trans
porte urbano también susci
tan cuestionamientos en 
materia de justicia. En las 
ciudades en cuya periferia 
residen grandes segmentos 
de poblaciones de bajo 
ingreso, surgen problemas 
de aislamiento e inaccesibi
lidad, debido a que las 
oportunidades de empleo, 
estudios superiores, recrea
ción y compras frecuente
mente se encuentran cerca 
del centro. 

Los miembros de los 
hogares pobres, por ejemplo, 
pueden gastar mayor por
centaje de su ingreso en 

La gran altitud de la Ciudad de México hace que se degrade aún mis la 

transporte público que los 
miembros de hogares ricos, y 
en el presupuesto del hogar 
el costo del desplazamiento 
a su trabajo de la persona 
que mantiene a la familia 
puede ser la mayor prioridad 
de la misma, lo que signifi
ca que a veces se sacrifica el 
transporte a la escuela o a 
los servicios de salud!6. 

Con el mayor creci
miento demográfico y de 
la actividad económica, la 
dificultad para las ciudades 
es desarrollar sistemas de 
transporte más eficaces, que 
puedan satisfacer la deman
da urbana sin deteriorar la 

calidad de vida. Una forma 
de hacerlo es considerando 
el posible efecto contami
nante de las aspiraciones 
de los consumidores. Este 
estudio examina dichas 
aspiraciones y sus implica
ciones en términos de polí
ticas y programas. 

DISEÑO DE LA INVES
TIGACiÓN 

Los equipos investiga
dores trataron de responder 
a las siguientes preguntas*: 

La forma en que el 
consumo varía entre hogares 
de diferentes tamaños y 

* Véase información detallada sobre 
la metodología en el Apéndice 2. 



pureza del aire. 

caracterfsticas demograficas 
-como ingreso, edad y sexo. 

Las implicaciones 
ambientales de las pautas 
de consumo actual de los 
hogares, y especialmente 
las relacionadas con el usc 
del transporte. 

El grado de consciencia 
de la relaci6n entre el (ama
no del hogar, el consumo y 
el medio ambiente, y la 
forma en que clicho conoci
miento podrfa definir las 
estrategias para reducir la 
contaminaci6n atmosferica. 

Los equipos se concen
trafOll en un indicador 
espedfieo de las pautas de 

consumo -el transporee-, 
debido a las consecuencias 
econ6micas, ambientales y 
sociales del mismo, y por
que la congestion que con
lleva el problema de 
transporte es algo extendido 
en estas ciudades. 

En los estudios de caso 
los equipos realizaron inves
tigaciones cualitativas y 
euan titativas, usando meto
dos disenados por ellos mis
mos (ver el Reeuadro 2). El 
anilisis cuanritativo ayud6 a 
deterrninar el irnpacto 
(significativo en terminas 
estadfsticos) de las caracte-

rfsticas demograficas en las 
decisiones sabre el uso del 
transparte. Mientras que el 
analisis cualitativa perrnitio 
a los equipos de investiga
cion conacer las actitudes y 
percepciones de los residen
tes de las rres eiud.des del 
estudia, en 10 que se refiere 
al alcance y las causas de la 
contarninaci6n atrnosferica, 
y sus aspiracianes de cansu
rno de cara al futura. 

Al examinar los efectos 
directos e indirectos de los 
hogares en el uso del trans
porte, los equipos conside
raron que las variables de 
los hogares multiplieaban el 
impacta de otras facrores 
que influyen en el uso del 
transporte; par ello estable
cieran relaciones entre 
diehas variables, el uso del 
trans porte y la ealidad del 
aire, mediante un madelo 
simple de causa y efecto, 
para considerar el impacto 
de otras facrares, como los 
cambios socioeconomicos y 
los avances recnologicas. 
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pureza del aire. 

características demográficas 
-como ingreso, edad y sexo. 

Las implicaciones 
ambientales de las pautas 
de consumo actual de los 
hogares, y especialmente 
las relacionadas con el uso 
del transporte. 

El grado de consciencia 
de la relación entre el tama
ño de! hogar, e! consumo y 
el medio ambiente, y la 
forma en que dicho conoci
miento podría definir las 
estrategias para reducir la 
contaminación atmosférica. 

Los equipos se concen
traron en un indicador 
específico de las pautas de 

consumo -el transporte-, 
debido a las consecuencias 
económicas, ambientales y 
sociales del mismo, y por
que la congestión que con
lleva e! problema de 
transporte es algo extendido 
en estas ciudades. 

En los estudios de caso 
los equipos realizaron inves
tigaciones cualitativas y 
cuan titativas, usando méto
dos diseñados por ellos mis
mos (ver e! Recuadro 2). El 
análisis cuantitativo ayudó a 
determinar el impacto 
(significativo en términos 
estadísticos) de las caracte-

rísticas demográficas en las 
decisiones sobre el uso del 
transporte. Mientras que el 
análisis cualitativo permitió 
a los equipos de investiga
ción conocer las actitudes y 
percepciones de los residen
tes de las rres ciudades de! 
estudio, en lo que se refiere 
al alcance y las causas de la 
contaminación atmosférica, 
y sus aspiraciones de consu
mo de cara al futuro. 

Al examinar los efectos 
directos e indirectos de los 
hogares en el uso del trans
porte, los equipos conside
raron que las variables de 
los hogares multiplicaban e! 
impacto de otros factores 
que influyen en e! uso de! 
transporte; por ello estable
cieron relaciones entre 
dichas variables, e! uso de! 
transporte y la calidad del 
aire, mediante un modelo 
simple de causa y efecto, 
para considerar el impacto 
de otros factores, como los 
cambios socioeconómicos y 
los avances tecnológicos. 
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lf~~IONf~ APRfNUIUA~ 
Esra secci6n pone de 

relieve las lecciones de espe
cial interes resultantes de los 
estudios de caso, los cuales 
describen primero las ten
dencias nacionales a grandes 
rasgos y luego pasan a indi
car los hallazgos concretos 
(los resumenes de los estu
dios de caso aparecen en la 
pagina 28 del Apendice 3). 
Los analisis cuantitativos y 
cualitativos sugieren que el 
impacto de los hogares 
sobre la contaminaci6n 
atmosferica depende de 
varios faerotes estructurales 
y de conducta (ver el 
Recuadro 3 sobre 10 
aprendido en el usc de esta 
metodologia) . 

FACTORES ESTRUC
TURALES QUE 
CONTRIBUYEN A 
LA CONTAMINACI6N 
ATMOSFERICA 
URBANA 

Los analisis cuantitati
vos de los datos sobre los 
hogares indicaron que en la 
contaminacion atmosferica 
influyen faerores estructura
les que son basicamente las 

caracterlsticas de los hogares 
-su ramafio, posicion 
socioecon6mica, y el sexo 
del cabeza de familia. 

D Con el aumento en 
ingreso y educaci6n, 

se eleva el nivel de contami
nacion generado por el 
hogar. Los estudios de caso 
confirmaron que el mayor 
nivel socioecon6rnico tiene 
un efecto perjudicial en 
la contaminacion. En 
Bangkok, los hogares en 
que los cabeza de familia 
eran trabajadores de corbata, 
producian entre 3,7 y 4,6 
kg. adicionales de particulas 
en suspension por ano que 
los de aquellas personas que 
trabajaban en los sectores de 
ventas, servicio 0 produc
cion. Asimismo un incre
mento de 1,000 baht en el 
ingreso mensual (aproxima
damente EE. UU. $26) daba 
lugar a 0,1 kg. adicional de 
emisiones al ano. En 
Washington, DC, la gente 
en general gastaba mas 
(tanto en gasolina como en 
transporte publico) cuanto 
mayor era su mgreso y e 
ducacion. Los hogares de 
personas mayo res con alto 

ingreso tendfan a gas tar mas 
en viajes particulares. Los 
hogares con ausencia de 
padre 0 madre, gastaban 
mucho mas en transporte 
publico que aquellos con 
los dos miembros de la 
pareja. En Mexico cada ano 
adicional de educaci6n 
formal del cabeza de familia 
estaba ligado a la produc
cion de aproximadamente 
0,7 kg. adicionales de parti-

«C 
~i me dan 

a elegir entre 

com partir el 

automovil y 

conducir solo, 

prefiero ir solo 

y contaminar 

la atmosfera». 

Participante de alto 
ingreso en un grupo focal 
en Washington, DC 

lf~~IONf~ APRfNUIUA~ 
Esta sección pone de 

relieve las lecciones de espe
cial interés resultantes de los 
estudios de caso, los cuales 
describen primero las ten
dencias nacionales a grandes 
rasgos y luego pasan a indi
car los hallazgos concretos 
(los resúmenes de los estu
dios de caso aparecen en la 
página 28 de! Apéndice 3). 
Los análisis cuantitativos y 
cualitativos sugieren que el 
impacto de los hogares 
sobre la contaminación 
atmosférica depende de 
varios factores estructurales 
y de conducta (ver e! 
Recuadro 3 sobre lo 
aprendido en el uso de esta 
metodología) . 

FACTORES ESTRUC
TURALES QUE 
CONTRIBUYEN A 
LA CONTAMINACiÓN 
ATMOSFÉRICA 
URBANA 

Los análisis cuantitati
vos de los datos sobre los 
hogares indicaron que en la 
contaminación atmosférica 
influyen factores estructura
les que son básicamente las 

características de los hogares 
-su tamafio, posición 
socioeconómica, y el sexo 
del cabeza de familia. 

D Con el aumento en 
ingreso y educación, 

se eleva el nivel de contami
nación generado por el 
hogar. Los estudios de caso 
confirmaron que el mayor 
nivel socioeconórnico tiene 
un efecto perjudicial en 
la contaminación. En 
Bangkok, los hogares en 
que los cabeza de familia 
eran trabajadores de corbata, 
producían entre 3,7 y 4,6 
kg. adicionales de partículas 
en suspensión por año que 
los de aquellas personas que 
trabajaban en los sectores de 
ventas, servicio o produc
ción. Asimismo un incre
mento de 1,000 baht en e! 
ingreso mensual (aproxima
damente EE. UU. $26) daba 
lugar a 0,1 kg. adicional de 
emisiones al año. En 
Washington, De, la gente 
en general gastaba más 
(tanto en gasolina como en 
transporte público) cuanto 
mayor era su mgreso y e 
ducación. Los hogares de 
personas mayores con alto 

ingreso tendían a gastar más 
en viajes particulares. Los 
hogares con ausencia de 
padre o madre, gastaban 
mucho más en transporte 
público que aquellos con 
los dos miembros de la 
pareja. En México cada año 
adicional de educación 
formal del cabeza de familia 
estaba ligado a la produc
ción de aproximadamente 
0,7 kg. adicionales de partí-

«e 
~i me dan 

a elegir entre 

compartir el 

automóvil y 

conducir solo, 

prefiero ir solo 

y contaminar 

la atmósfera». 

Participante de alto 
ingreso en un grupo focal 
en Washington, DC 



culas en suspension, 98 kg. 
de oxido de carbo no, 24 kg. 
de hidrocarburos y 126 kg. 
de emisiones totales al ano. 

~Los hogares encabeza
IiiiiiiIdos por varones parti
cipan en conductas mas 
contaminantes que aquellos 
que tienen a mujeres por 
cabezas de familia. Los estu
dios de caso proporcionan 
informacion interesante 
sebre la diferencia en conta
minaci6n que supone el 
hecho de que el cabeza de 
familia sea hombre 0 mujer. 
En Bangkok, los hogares 
encabezados por varones 
emidan aproximadamente 
2,7 kg. adicionales de parti
culas en suspension por ano 
que los encabezados por 
mujeres. De forma similar 
en la Ciudad de Mexico, los 
hogares con varones como 
cabezas de familia tenian 
mayor efeeto per capita en 
la contaminaci6n, -sin 
importar el tipo de trans
porte utilizado por sus 
miembros; pero el gasto en 
transporte publico de las 
familias encabezadas por 
mujeres tambien tenIa efec
tos adversos en la contami-

~ a contribuci6n 

de una persona 

cuenta. La 

contaminaci6n se 

reduce si una 

persona deja de 

conducir» 

Participante de bajo 
ingreso en un grupo focal en 
Washington, DC 

naci6n atmosferica. Se 
observ6 que 10 anterior 
obedece a los siguientes dos 
factores: los automoviles no 
son tan comunes en los 
hogares presididos por 
mujeres como en los 
encabezados por varones, 10 
que significa que aquellos 
dependian mas del trans
porte publico, y que el 
numero de hogares presidi
dos por mujeres en la 
Ciudad de Mexico era 
considerablemente alto. 
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culas en suspensión, 98 kg. 
de óxido de carbono, 24 kg. 
de hidrocarburos y 126 kg. 
de emisiones totales al año. 

~Los hogares encabeza
IiíiiiIdos por varones parti
cipan en conductas más 
contaminantes que aquellos 
que tienen a mujeres por 
cabezas de familia. Los estu
dios de caso proporcionan 
información interesante 
sobre la diferencia en conta
minación que supone el 
hecho de que el cabeza de 
familia sea hombre o mujer. 
En Bangkok, los hogares 
encabezados por varones 
emitían aproximadamente 
2,7 kg. adicionales de partí
culas en suspensión por año 
que los encabezados por 
mujeres. De forma similar 
en la Ciudad de México, los 
hogares con varones como 
cabezas de familia tenían 
mayor efecto per cápita en 
la contaminación, -sin 
importar el tipo de trans
porte utilizado por sus 
miembros; pero el gasto en 
transporte público de las 
familias encabezadas por 
mujeres también tenía efec
tos adversos en la contami-

~ a contribución 

de una persona 

cuenta. La 

contaminación se 

reduce si una 

persona deja de 

conducir» 

Participante de bajo 
ingreso en un grupo focal en 
Washington, OC 

nación atmosférica. Se 
observó que lo anterior 
obedece a los siguientes dos 
factores: los automóviles no 
son tan comunes en los 
hogares presididos por 
mujeres como en los 
encabezados por varones, lo 
que significa que aquellos 
dependían más del trans
porte público, y que el 
número de hogares presidi
dos por mujeres en la 
Ciudad de México era 
considerablemente alto. 

13 
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Muchas fomilias 
en Tailandia 

utilizan mutus 
como medio de 

trans porte. 

~ Los hogares de mayor 
... tamaiio gastan mas 
dinero en el transporte, por 10 
que gene ran mayor contami
nacion. Como era de esperar 
el estudio de caso muestra 
que el tamano de los hogares 
es una variable importante. 
En Bangkok, las familias 
ampliadas produdan 5,3 kg. 
adicionales de pardculas en 
suspension cada ano, com
paradas con las que consis
ten solo de un adullo; y las 
familias nucleares produdan 
aproximadamente 3,5 kg. 
adicionales. En Washington, 
DC, los hogares que incluian 
a ambos padres tendfan a 
gastar mas en transporte 
privado que orres de menor 
tamano, y su gasto medio 
en transporte en general era 

«, •• buscamos comodidad y compramos un automovil. Sabemos que ella incrementard 
el trdfico ... pera el trdfico ya estaba congestionado de antemano». 

Participante de ingreso medio en un grupo focal (de edades entre 18 y 29 arios) en Bangkok 

tambien mas alto. EI gasto 
total en transporte de los 
hogares con gente mayor es 
menor que el de otro tipo 
de hogares, pero su prefe
rencia sin lugar a dudas es 
por el trans porte privado. 
En contraste, los hogares 
encabezados solamente por 
uno de los dos padres 0 los 
que consisten unicamente 
de un adulto, tendian a 
distribuir el gasto de forma 
mas equilibrada entre el 
transporte publico y el 
privado. La contrihuci6n a 
la contaminaci6n en 

Washington, DC, fue mas 
alta entre las familias que 
usaban transporte publico 
que aquellas que no 10 
usaban, debido a que las 
primeras tendfan a ser mas 
grandes. En general, en 
esta ultima ciudad los 
hogares con la presencia 
de ambos padres gastaban 
la mayor cantidad en 
transporte privado (auto
m6vil), y los que solo inclu-

ian a uno de los padres, 
eran los que mas gastaban 
en transporte publico. 

CONDUCTAS QUE 
ELEVAN LA 
CONTAMtNACt6N 
ATMOSFERICA EN 
LAS CtUDADES 

El analisis cualitativo 
permiti6 a los equipos de 
investigaci6n explorar mas 
a fondo las razones por las 
que la poblacion urbana 
toma las decisiones que 
toma respecto al transporte. 
Las conductas se centraron 
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a ambos padres tendían a 
gastar más en transporte 
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en transporte en general era 
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el trdjico ... pero el trdjico ya estaba congestionado de antemano». 

Participante de ingreso medio en un grupo focal (de edades entre 18 y 29 años) en Bangkok 
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por el transporte privado. 
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alta entre las familias que 
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usaban, debido a que las 
primeras tendían a ser más 
grandes. En general, en 
esta última ciudad los 
hogares con la presencia 
de ambos padres gastaban 
la mayor cantidad en 
transporte privado (auto
móvil), y los que sólo inclu-

ían a uno de los padres, 
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en transporte público. 

CONDUCTAS QUE 
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LAS CIUDADES 
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permitió a los equipos de 
investigación explorar más 
a fondo las razones por las 
que la población urbana 
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toma respecto al transporte. 
Las conductas se centraron 



en las actitudes de indivi
dualismo y consumismo, 
expresadas en parte 
en la importancia que 
se da a la comodidad y la 
flexibilidad a la hora de 
elegir el transporte. 

IIEI individualismo y 
consumismo obstaculi

zan acciones que podrian 
reducir la contaminacion 
atmosferica. Muchos de los 
participantes en los grupos 
focales dijeron que las orga
nizaciones de la sociedad 
civil de Bangkok no se habi
an unido en la planeacion 
de estrategias comunitarias 
para resolver problemas que 
afectan sus vidas, como la 
dispersi6n de las ciudades. 
Es interesante que en 
Washington, DC, la mayoria 
de los participantes admiten 
que las decisiones individua
les contribuyen al nivel de 
contaminacion atmosferica 
en el area. La mayor parte 
de la gente identifica dara
mente al automovil como la 
principal fuente de la conta
minacion atmosferica, y 
admite que su decision de 
conducir 0 no es un factor 
contribuyente a la misma. 
Sin embargo, no hubo 

muchos que aceptaran la 
responsabilidad de dejar 
de conducir, 0 cambiar su 
conducta de alguna forma 
para reducir la contamina
cion. En la Ciudad de 
Mexico, los participantes 
de ingreso medio y alto 
creian que las autoridades 
presentaban al automovil 
como la principal Fuente de 
contaminacion del aire, 10 
que, en su opinion, no era 
cierto. Los grupos de alto 
ingreso en la Ciudad de 
Mexico y Washington, DC, 
paredan menos dispuestos a 
tomar acciones personales 
para resolver el problema 
de la contaminacion 
atmosferica urbana. 

!!:II Aunque comprenden 
~que la contaminacion 
del aire en las ciudades tiene 
efectos adversos sobre la 
salud, un gran mimero de la 
poblacion urbana continua 
usando sus autom6viles por 
la como did ad que ello repre
senta. Los participantes en 
los tres estudios de caso 
indicaron que, aunque se 
dan cuenta de que pueden 
estar contribuyendo a la 
contaminacion atmosferica 
(ver el Recuadro 4), depen
den de sus automoviles por 
la comodidad que ello 
representa en sus vidas y 

para cumplir con sus obli
gaciones profesionales. Por 
otra parte el deficiente 
transporte publico es una 
de las razones por 10 que se 

. hace uso del vehfculo priva
do. En los tres estudios de 
caso se reconocio que el uso 
del automovil era una de las 
principales fuentes de 
contaminacion atmosferica. 
En Washington, DC, el 
estudio de caso revelo que 
por cada d61ar de gasto en 
transporte, los automoviles 
produdan cuatro veces mas 
emisiones de particulas en 
suspension que los autobu
ses. Sin embargo, en las tres 
ciudades los duenos de 
automoviles no estaban 
dispuestos a renunciar a su 
uso, porque dedan que el 
transporte publico no 
estaba 10 suflcientemente 
extendido, 0 que a veces 
no se disponia del mismo 
cuando se necesitaba, 0 que 
no era un medio seguro. En 
Bangkok los participantes 
dijeron que el transporte 
publico era lento, estaba 
sobresaturado de gente, y 
no se podia confiar en el. 
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México y Washington, DC, 
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tomar acciones personales 
para resolver el problema 
de la contaminación 
atmosférica urbana. 

I!:II Aunque comprenden 
~que la contaminación 
del aire en las ciudades tiene 
efectos adversos sobre la 
salud, un gran número de la 
población urbana continúa 
usando sus automóviles por 
la comodidad que ello repre
senta. Los participantes en 
los tres estudios de caso 
indicaron que, aunque se 
dan cuenta de que pueden 
estar contribuyendo a la 
contaminación atmosférica 
(ver el Recuadro 4), depen
den de sus automóviles por 
la comodidad que ello 
representa en sus vidas y 

para cumplir con sus obli
gaciones profesionales. Por 
otra parte el deficiente 
transporte público es una 
de las razones por lo que se 

. hace uso del vehículo priva
do. En los tres estudios de 
caso se reconoció que el uso 
del automóvil era una de las 
principales fuentes de 
contaminación atmosférica. 
En Washington, De, el 
estudio de caso reveló que 
por cada dólar de gasto en 
transporte, los automóviles 
producían cuatro veces más 
emisiones de partículas en 
suspensión que los autobu
ses. Sin embargo, en las tres 
ciudades los dueños de 
automóviles no estaban 
dispuestos a renunciar a su 
uso, porque decían que el 
transporte público no 
estaba lo suficientemente 
extendido, o que a veces 
no se disponía del mismo 
cuando se necesitaba, o que 
no era un medio seguro. En 
Bangkok los participantes 
dijeron que el transporte 
público era lento, estaba 
sobresaturado de gente, y 
no se podía confiar en él. 
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Rf~OMfNOA~IONf~ NORMATIVA~ 
Los hallazgos de los 

estudios de caso dieron 
lugar a cuatro recomenda
ciones sobre polfticas para 
reducir la contaminaci6n 
del rransporte. 

II Combinar la realizacion 
de mejoras en el siste

ma de transporte publico con 
reglamentos e incentivos 
para alentar el uso de otras 
opciones no contaminantes, 0 

menDs contaminantes, como 
caminar, ir en bicicleta y 
conectar con la oficina por 
computadora. La variedad de 
diferentes soluciones sugeri
das por los residentes de las 
ciudades y las autoridades 
normativas indica daramen
te que no hay una respuesta 
(mica (ver el Recuadro 5). 
La reducci6n de la contami
naci6n atmosferica exige 
una serie de actividades, 
entre las que se encuentran 
proporcionar incentivos 
(carriles reservados para 
vehfculos con varios ocu
pantes. reciclado) y regla
mentos (control de 
emisiones, nuevas tecnologi
as y penalizaciones). 

Se consider6 especial
mente importante mejorar 
el transporte publico. En los 
tres estudios de caso, los 
participantes en los grupos 
focales dijeron que usarian 
el transporte publico con 
mas frecuencia, si fuera 
c6modo, seguro, 10 suficien
temenre rapido y ofreciera 
un mimero adecuado de 

rlitas de transporte, entre 
orras cosas. Generalmente 
las personas estahan dis
puestas a utilizar formas de 
transporte no contaminan
tes, si era posihle. Pero 
caminar no parecfa una 
soluci6n para muchos, dehi
do a las grandes distancias 
que recorrian diariamente, y 
a que temian por su seguri-

«5i supiera que fa mala calidad del aire va a afectar mi salud en los 
proximos 20 anos, y si dicho dano estuviera ligado a algo especifico, 
creo que quizds haria algo al respecto». 

Participante de ingreso alto en un grupo focal de gente joven en Washington, DC 

Rf~OMfNOA~IONf~ NORMATIVA~ 
Los hallazgos de los 

estudios de caso dieron 
lugar a cuatro recomenda
ciones sobre políticas para 
reducir la contaminación 
del transporte. 

11 Combinar la realización 
de mejoras en el siste

ma de transporte público con 
reglamentos e incentivos 
para alentar el uso de otras 
opciones no contaminantes, o 
menos contaminantes, como 
caminar, ir en bicicleta y 
conectar con la oficina por 
computadora. La variedad de 
diferentes soluciones sugeri
das por los residentes de las 
ciudades y las autoridades 
normativas indica claramen
te que no hay una respuesta 
única (ver el Recuadro 5). 
La reducción de la contami
nación atmosférica exige 
una serie de actividades, 
entre las que se encuentran 
proporcionar incentivos 
(carriles reservados para 
vehículos con varios ocu
pantes. reciclado) y regla
mentos (control de 
emisiones, nuevas tecnologí
as y penalizaciones). 

Se consideró especial
mente importante mejorar 
el transporte público. En los 
tres estudios de caso, los 
participantes en los grupos 
focales dijeron que usarían 
el transporte público con 
más frecuencia, si fuera 
cómodo, seguro, lo suficien
temente rápido y ofreciera 
un número adecuado de 

rutas de transporte, entre 
otras cosas. Generalmente 
las personas estaban dis
puestas a utilizar formas de 
transporte no contaminan
tes, si era posible. Pero 
caminar no parecía una 
solución para muchos, debi
do a las grandes distancias 
que recorrían diariamente, y 
a que temían por su seguri-

«Si supiera que la mala calidad del aire va a afectar mi salud en los 
próximos 20 años, y si dicho daño estuviera ligado a algo específico, 
creo que quizás haría algo al respecto». 

Participante de ingreso alto en un grupo focal de gente joven en Washington, OC 



dad. Entre los participantes 
en los grupos de ingreso 
medio y bajo, que frecuen
temente usan transporte 
publico, caminar distancias 
cortas desde la parada del 
transporte a su destino final 
se consideraba aceptable. 

~ Ajuslar la~ poHli~as. al 
I'iiI grupo SOClOeconomlco 
y el sexo de las personas a 
quienes van dirigidas, para 
combatir conductas contami
nantes especificas. Los 
resultados del anilisis cuan
titativo muestran de forma 
sistematica que cuanto 
mayor es el nivel socioeco
n6mico de las personas, 
mayores son las probabili
dades de que contribuyan a 
la contaminaci6n atmosferica 
en su forma de transporte. 
Los analisis cualitativos, por 
su parte muestran que la 
voluntad de participar en 
programas para reducir la 
contaminaci6n atmosferica 
tambien varia dependiendo 
del nivel socioecon6mico 
(para mayor informaci6n 
sobre la Ciudad de Mexico, 
ver el Recuadro 6 en la 

pagina IS). En la Ciudad 
de Mexico, asi como en 
Washington, DC, los parti
cipantes de alto ingreso 
esperaban con mayor 
frecuencia que el gobierno 
hiciera algo para resolver los 
problemas de contamina
ci6n del aire, mientras que 
los de los grupos de ingreso 
medio y bajo pensaban que 
las personas podian hacer 
contribuciones adicionales 
en su vida diaria para aliviar 
la situaci6n. Por ello, a la 
hora de establecer poHticas, 
y predecir la forma en que 
van a ser recibidas, las auto
ridades normativas deben 
tener en cuenta los niveles 
socioecon6micos. Aunque 
los hallazgos procedentes de 
los analisis cualitativos no 
hacen distinciones de sexo, 
los resultados de tipo cuan
titativo indican que los 
varones cabezas de familia 
contaminan mas, 10 que 
parece recomendar que tam
bien se tenga en cuenta las 
diferencias entre los sexos 
en cuestiones normativas. 

~ Educar al publico 
IiiiiI sobre el impaclo de 
los diferenles lipos de Irans
porte en la contaminacion 
atmosferica en particular. y 
alenlar a la comunidad a que 
participe en dicha educa
cion. Los resultados de los 
analisis de los grupos focales 
sugieren que los residentes 
de las ciudades no esran 
seguros del efecto ligado al 
tipo de transporte que usan. 

Si existen estudios cientificos 
fiables, objetivos, y revisados 
a nivel academico, que 
demuestren el efecto negativo 
sobre el medio ambiente 
y la salud publica de las 
diferentes opciones de trans
porte, hay que diseminar 
sus resultados entre el publi
co mediante campafias de 
educaci6n; y si no existen, 0 
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AlguntlS fomilitlS mexicanas prefieren 
ir en auto bus cuando van de paseo. 

no son adecuados, deben 
encargarse (ver el Recuadro 
7, en la pagina 19). 

Muchos de los partici
panres en los grupos focales 
no crdan tener control 
alguno sebre su efecto en el 
medio ambiente, pero 
el analisis cuantitativo 
demuestra claramente que 
el impacto colectivo de las 
decisiones de transporte a 
nivel individual en la conta
minaci6n atmosferica es 
considerable. Aunque 
algunos de los participantes 
pensaban que las acciones 
individuales de una persona 
podian influir en la conduc
ta de los demas, la mayoria 
pensaba que es muy poco 10 
que un individuo puede 
hacer. Los grupos focales de 
la Ciudad de Mexico y 
Washington, DC, creian 
que la acci6n colectiva de 
los ciudadanos podia afectar 
el area local 0 el pais en 
cuesti6n. Por ello corres
ponde a las autoridades 
municipales en ultimo 
termino aienrar la participa-

cion de la comunidad en 
la promoci6n de conductas 
no contaminantes, y 
especialmente en reducir la 
dependencia del transporte 
de uso personal. 

n Examinar las diferentes 
Iii formas de contamina
cion urbana desde una pers
pectiva multi disci pI ina ria, 
para que las decisiones 
normativas tengan en cuenta 
factores importantes, como 
pueden ser los demognjficos. 
El estudio muestra el valor 
de tener en cuenta la 
relaci6n entre los factores 
demogrmcos y ambientales, 
al mostrar los efectos 
especificos de las variables 
demograficas (como el 
crecimiento de la poblaci6n, 
y su densidad y distribuci6n, 
as! como el tamano de los 
hogares y su estructura) en 
los problemas de contami
naci6n urbana. Asimismo el 
estudio muestra el valor de 
combinar anaIisis cualitati
vos y cuantitativos, ya que 
sondear la opini6n de los 
residentes urbanos para 
obtener informaci6n sobre 

el tipo de politicas que pue
den tener exito en combatir 
problemas de contaminaci6n 
urbana, es tan importante 
como cuantificar dichos 
problemas. Asimisrno los 
grupos focales ayudaron a 
los investigadores a entender 
la conducta que contribuye 
a la contaminaci6n atmosfe
rica de las ciudades. 

Los hallazgos revelan la 
relaci6n de causa y efecto 
entre la estructura y las nece
sidades de los hogares, el 
disefio de la ciudad, los habi
tos de desplazamiento y el 
efecro sobre la contaminaci6n. 
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AlguntlS fomilitlS mexicanas prefieren 
ir en autobús cuando van de paseo. 

no son adecuados, deben 
encargarse (ver el Recuadro 
7, en la página 19). 

Muchos de los partici
pantes en los grupos focales 
no creían tener control 
alguno sobre su efecto en el 
medio ambiente, pero 
el análisis cuantitativo 
demuestra claramente que 
el impacto colectivo de las 
decisiones de transporte a 
nivel individual en la conta
minación atmosférica es 
considerable. Aunque 
algunos de los participantes 
pensaban que las acciones 
individuales de una persona 
podían influir en la conduc
ta de los demás, la mayoría 
pensaba que es muy poco lo 
que un individuo puede 
hacer. Los grupos focales de 
la Ciudad de México y 
Washington, OC, creían 
que la acción colectiva de 
los ciudadanos podía afectar 
el área local o el país en 
cuestión. Por ello corres
ponde a las autoridades 
municipales en último 
término alentar la participa-

ción de la comunidad en 
la promoción de conductas 
no contaminantes, y 
especialmente en reducir la 
dependencia del transporte 
de uso personal. 

n Examinar las diferentes 
... formas de contamina
ción urbana desde una pers
pectiva multidisciplinaria, 
para que las decisiones 
normativas tengan en cuenta 
factores importantes, como 
pueden ser los demográficos. 
El estudio muestra el valor 
de tener en cuenta la 
relación entre los factores 
demográficos y ambientales, 
al mostrar los efectos 
específicos de las variables 
demográficas (como el 
crecimiento de la población, 
y su densidad y distribución, 
así corno el tamaño de los 
hogares y su estructura) en 
los problemas de contami
nación urbana. Asimismo el 
estudio muestra el valor de 
combinar análisis cualitati
vos y cuantitativos, ya que 
sondear la opinión de los 
residentes urbanos para 
obtener información sobre 

el tipo de políticas que pue
den tener éxito en combatir 
problemas de contaminación 
urbana, es tan importante 
corno cuantificar dichos 
problemas. Asimismo los 
grupos focales ayudaron a 
los investigadores a entender 
la conducta que contribuye 
a la contaminación atmosfé
rica de las ciudades. 

Los hallazgos revelan la 
relación de causa y efecto 
entre la estructura y las nece
sidades de los hogares, el 
diseño de la ciudad, los hábi
tos de desplazamiento y el 
efecto sobre la contaminación. 



Por otra parte, parece 
que ciertamente hay un 
fuerte m6vil a nivel personal 
para utilizar el autom6vil, 
incluso cuando existen otras 
opciones, ya pesar del cre
ciente fastidio y los riesgos 
para la salud que supone la 
congesti6n de tra.fico. El 
fuerte individualismo 
demostrado por muchos de 
los participantes en los gru
pos focales, y la percepci6n 
frecuentemente mencionada 
por ellos de que las acciones 
individuales no pueden afec
tar el medio ambiente, son 
elementos importantes de su 
persistencia en conducir, y 
no utilizar otras opciones 
que presenten menos riesgo 
ambiental para la salud. 

Dada la relaci6n entre 
estos factores, la mayor 
probabilidad de reducir la 
contaminaci6n deb ida al 
transporte reside en cornbi
nar mejoras en la infraes
tructura con incentivos y 
reglamentos, campafias de 
educaci6n debidamente 
enfocadas, y un estudio 
multidisciplinario bien 
fundamentado. 

«D , 
.L:, I uso de vehl-

culos en 

nuestro pais se 

debe ... a la nece-

sidad yal...pres-

tigio social que 

ello conlleva, por 

10 que debemos 

tener en cuenta 

ambas causas 

del problema». 

Entrevista en profundidad con un 
miembro del Parlamento, Bangkok 
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NOlA ~OBA[ lO~ ANl[~[O[Nl[~: 
CONFERENCIAS INTERNACIONAlES SOBRE POBlACION, TRANSPORTE Y CONTAMINACION ATMOSFERICA 

La relaci6n entre el 
transporte, la contamina
cion armosferica urbana y la 
dinamica familiar aharca los 
tres componentes esenciales 
para un plan de transporte 
sostenible, que sea econ6-
rnicamente viable, tenga 
sentido ambiental y sea 
justa para la sociedad. EI 
terna del transporte ha sido 
abordado en conferencias 
internacionales sabre 
desarrollo sostenido durante 
tada la decada de 1990 
(vease el recuadro inferior). 
Tres de estas reuniones se 
han concentrado espedfica
mente en el transporte 

urbano: la Conferencia de 
las Naciones Unidas sabre 
el Medio Ambiente y el 
Desarrollo (CNUMAD), 
que tuvo lugar en Rio de 
Janeiro, las reuniones de la 
Conferencia de Partes (que 
han tenido lugar desde 
1992 hasta el presente, en el 
contexto de la Convenci6n 
Marco de las Naciones 
Unidas sobre Cambio de 
Clima), y la Conferencia de 
las Naciones Unidas de 1996 
sabre los Asentamientos 
Humanos (Habitat 11), que 
tuvo lugar en Estambul. 
Tambien ha habido otras dos 
reuniones referentes a dicha 

relaci6n: la Conferencia 
Inter nacional sobre la 
Poblaci6n y el Desarrollo 
(EI Cairo, 1994), que reco
nocio la relacion entre el 
transporte y las variables 
demograficas, y la Cumbre 
Mundial para el Desarrollo 
Social (Copenhague, 1995), 
que situo al transporte en el 
contexto de la poHtica social. 

EI Programa de Acci6n 
(Agenda 21) de CNUMAD, 
hace hincapie en tres puntos 
importantes respecto al 
transporte urbano. El 
primero es que existen 
componentes economicos, 
ambientales y sociales en 

. j··;'·,rCo!lf!iren"ias;.infernacionale.s·.que a~ordaronlos·;te",as; .. de la·. dinamiC:a . familiar;·ia·contarilinaciol1;yel.·transportli 

Confer~nciade .laONUsobreMedio Ambiente y Desarrollo, 1992 

~r$obreCan,biio de Clima, 1992 a 1999; 
,;a.WI99IU, Kioto (1997), Buenos Aires (1998) 

. . .... ··Cbrifere n cia IrMrn aoi oilalso biilla Po bl" ciony.el ; D esa rrollo, .1994 

!(N'll;Desa"ro;lIo Social, 1995 

,:Co'nferencia,de {a--ONU sobre'-Ios- Asentamientos' Humanos 
··{flahii"liiJ.i996 

Material de consulta 

Programade Accion (Agenda 21), C~pltulos 7y 9 

EI Tratado de la Convenci6n, documentos de los protocolos de 
Berlfn (19951. Ginebra (1996), Kioto (1997). Buenos Aires (1998) 

Prograrnade Accion,Secciories3, 5y 9 

Programa de Acci6n, Secciones 31(a) y 34(c) 

La ,O~Clarad6n -de :E'stamb-lif :sobre:los 'Asenta'niientos,_Humanos; 
Pr()grarnade Habitat, Prearnbulo y Capitulo 7 

su dinamica. El documento 
indica por ejemplo que, 
si bien el transporte es 
necesario para el desarrollo 
econ6mico, tiene efectos 
negativos, especialmente 
entre los grupos urbanos 
marginados, debido a la 
contaminaci6n, lesiones, 
congesti6n y perdida de 
productividad que ocasio
naIl. El segundo punto es la 
responsabilidad de los paises 
de asegurar que el desarrollo 
sea sensato. Por ejemplo, el 
Programa de Acci6n dice 
que los paises en desarrollo 
se enfrentan a la necesidad 
de elevar su produccion 
energetica, para acelerar el 
desarrollo y elevar el nivel 
de vida de sus pueblos, pero 
tambien tienen que reducir 
el costo de dicba produc
cion y la contaminaci6n 
relacionada con la misma. 
EI tercer pumo de la 
Agenda 21 es la contamina
ci6n especifica de las ciuda
des. El documento reconoce 
que muchas areas metropo
litanas sufren problemas de 
calidad del aire relacionados 
con el transporte. 

La Convenci6n Marco, 
apoyada por 166 paises en 
la CNUMAD, tambien 
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La relación entre el 
transporte, la contamina
ción atmosférica urbana y la 
dinámica familiar abarca los 
tres componentes esenciales 
para un plan de transporte 
sostenible, que sea econó
micamente viable, tenga 
sentido ambiental y sea 
justo para la sociedad. El 
tema del transporte ha sido 
abordado en conferencias 
internacionales sobre 
desarrollo sostenido durante 
toda la década de 1990 
(véase el recuadro inferior). 
Tres de estas reuniones se 
han concentrado específica
mente en el transporte 

urbano: la Conferencia de 
las Naciones Unidas sobre 
el Medio Ambiente y el 
Desarrollo (CNUMAD), 
que tuvo lugar en Río de 
Janeiro, las reuniones de la 
Conferencia de Partes (que 
han tenido lugar desde 
1992 hasta el presente, en el 
contexto de la Convención 
Marco de las Naciones 
Unidas sobre Cambio de 
Clima), y la Conferencia de 
las Naciones Unidas de 1996 
sobre los Asentamientos 
Humanos (Habitat 11), que 
tuvo lugar en Estambul. 
También ha habido otras dos 
reuniones referentes a dicha 

relación: la Conferencia 
Inter nacional sobre la 
Población y el Desarrollo 
(El Cairo, 1994), que reco
noció la relación entre el 
transporte y las variables 
demográficas, y la Cumbre 
Mundial para el Desarrollo 
Social (Copenhague, 1995), 
que situó al transporte en el 
contexto de la política social. 

El Programa de Acción 
(Agenda 21) de CNUMAD, 
hace hincapié en tres puntos 
importantes respecto al 
transporte urbano. El 
primero es que existen 
componentes económicos, 
ambientales y sociales en 
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su dinámica. El documento 
indica por ejemplo que, 
si bien el transporte es 
necesario para el desarrollo 
económico, tiene efectos 
negativos, especialmente 
entre los grupos urbanos 
marginados, debido a la 
contaminación, lesiones, 
congestión y pérdida de 
productividad que ocasio
na!? El segundo punto es la 
responsabilidad de los países 
de asegurar que el desarrollo 
sea sensato. Por ejemplo, el 
Programa de Acción dice 
que los países en desarrollo 
se enfrentan a la necesidad 
de elevar su producción 
energética, para acelerar el 
desarrollo y elevar el nivel 
de vida de sus pueblos, pero 
también tienen que reducir 
el costo de dicba produc
ción y la contaminación 
relacionada con la misma. 
El tercer punto de la 
Agenda 21 es la contamina
ción específica de las ciuda
des. El documento reconoce 
que muchas áreas metropo
litanas sufren problemas de 
calidad del aire relacionados 
con el transporte. 

La Convención Marco, 
apoyada por 166 países en 
la CNUMAD, también 



estableci6 las bases de las esran teniendo lugar nego- Montreal de la necesidad En 1997, en la cuarta tamientos humanos, que 
actuales negociaciones inter- ciaciones internacionales reducir orros compuestos Conferencia de Partes, en son los habitos insostenibles 
nacionales para establecer con los signatarios de la que ago tan la capa de Buenos Aires, mas de 160 de consumo y produccion, 
un prorocalo de compromi- Convenci6n Marco para ozona, y acelerar la elimina- paises acordaron establecer especialmente en los paises 
50S que ayuden a esrabilizar definir un protocolo que ci6n total de los que ya fechas limites y un plan de industrializados; cambios de 
las concentraciones atmos- limite las emisiones de estaban incluidos en el acci6n para dirigir los poblaci6n insostenibles, 
fericas de los gases con dichos gases despues del Protocolo. ElIde enero de esfuerzos por combatir el incluidos los relativos a la 
efecto de invernadero. La afio 2000. 1996, los palses industriali- calentamiento del planeta. estructura y distribuci6n de 
Convenci6n Marco se Desde 1995 han tenido zados dejaron de producir Los paises convinieron en la poblaei6n (y especialmente 
apoy6 en dos acuerdos lugar cuatro reuniones de la dorofluorocarburos, tetra- establecer reglas para exigir su excesiva concentraci6n); 
mundiales anteriores. En Conferencia de Partes para doruro de carbo no, y metil- el cumplimiento del Pacto y el deterioro del medio 
1985, las naeiones del dirigir las negociaciones doroformo (con excepci6n de Kioto para finales del ambiente20

• El Programa de 
mundo acordaron tomar hacia el establecimiento de de unos pocos usos esencia- afio 2000, incluido el esta- Acei6n de Habitat 11 reco-
una acci6n mas decisiva un protocolo que exija les). Mas tarde ese ano, en blecimiento de medidas noce una serie de problemas 
para poner paro al agota- mayor acci6n a principios la segunda Confereneia de estrictas para evitar enganos, urbanos directamente rela-
miento del ozono en la del siglo XXI. En 1995, en Partes, que tuvo lugar en y penalizaciones para los cionados con el sector del 
estratosfera, para 10 que se la primera Conferencia de Ginebra, Estados Unidos paises infractoresl9. Dichos transporte, entre los que se 
firm6 la Convenei6n de Partes, en Berlin, se acord6 apoy6 un informe sobre esfuerzos esran todos ellos encuentran la mayor pobre-
Viena para la Protecci6n de elllamado «Mandato de cambio dimatico que relacionados con el trans- za y la creciente disparidad 
la Capa de Ozono. Este tra- Berlim>, porque descubrie- acababa de ser expedido por porte, debido a que muchas entre los ricos y los pobres, 
tado fue reforzado en 1987 ron que los compromisos de un grupo internacional de de las emisiones de gases la progresiva falta de seguri-
con el Protocolo de los paises industrializados, expertos sobre el tema, y con efecto de invernadero dad y el ascendente Indice 
Montreal relativo a las de reducir las emisiones de anunci6 que apoyaria el proceden del mismo. de delincuencia, el uso 
Substaneias que Agotan la gases con efecto de inverna- esrablecimiento de meras Habitat II, tambien indebido del terreno, la 
Capa de Ozono. Para 1993, dero no eran suficientes obligatorias para reducir conocida como la «Cumbre progresiva congesti6n del 
150 naciones habian ratifi- para cumplir con los las emisiones de gases con de las Ciudades», reafirm6 trafico y la contaminaci6n, 
cado la Convenci6n Marco, objetivos de la Convenci6n efecto de invernadero. los resultados de CNUMAD la falta de espacios verdes, y 
yen 1994 entr6 en vigor, Marco. Por ello las partes En 1997, en la tercera y reconoci6 los efectos la falta de desarrollo urbano 
con 10 que las naciones establecieron un calendario Conferencia de Partes, cele- espedfieos de los problemas coordinad021

• 

industrializadas se compro- para negociar un protocolo brada en Kioto, los paises del transporte urbano. Los 
metieron a reducir (a los que elevara dichos compro- industrializados acordaron participantes en Estambul 
niveles existentes en 1990) misos despues de 1997. tratar de establecer medidas mencionaron tres principales 
para el ano 2000, sus emi- Hacia esa epoca nuevos para limitar 0 reducir las elementos que deben 
siones de gases con efecto descubrimientos cientificos emisiones de clichos gases abordarse para mejorar la 
de invernadero no controla- habian convencido a los procedentes del transporte, calidad de vida en los asen-
dos por el Protocolo de signatarios del Protocolo de que no estaban induidas en 
Montreaps. Actualmente el Protocolo de Montreal. 21 
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GlO~ARIO 
Area metropolitana. Una gran concentraci6n de poblacion 
(normalmenre un area con 100.0000 mas personas) con 
una ciudad importante en su centro. y zonas suburbanas y 
perifericas que la roclean y esta.n integradas social y econo
micamente a ella. 

Calentamiento del planeta. EI fenomeno producido como 
resultado de la acumulaci6n de di6xido de carbono y orres 
gases con efeero de invernadero. Los cientfficos consideran 
clicha fen6meno un importante peligro ambiental. 

Calidad de vida. EI concepto del bienestar humano. La cali
dad de vida se mide por indicadores sociales, en vez de por 
medidas cuantitativas del ingreso y la producci6n. 

Conferencia de HABITAT. La Conferencia de la Organizaci6n 
de las Naciones Unidas sabre los Asentamientos Humanos. 
La primera conferencia fue en Vancouver, en la Colombia 
Britanica. del 31 de mayo al II de junio de 1976. La 
segunda tuvo lugar en Estambul. Turquia, del 3 al14 de 
junio de 1996 (esta ultima tambien se denomina «Cumbee 
de las Ciudades»). 

Contaminacion atmosferica. La presencia de contaminantes 
en el aire que no se dispersan debidamente y afectan la 
salud 0 el bienestar humanos, 0 producen otros efectos 
ambientales daninos. 

Densidad demografica. Normalmente se refiere al numero de 
personas por unidad de terreno. 

Dioxido de carbono 0 anhfdrido carbonico (CD,). Un gas inco
loro e inodoro, no toxico, que resulta de la quema de com
bustibles fosiles, forma parte del aire que nos rodea y se 
produce en la respiracion de los organismos vivos (tanto 
plantas como animales). Se considera que el CO, es el gas 
que contribuye principalmente al efecto de invernadero que 
causa el calentamiento del plantea. 

Emision. La descarga de contaminantes en la atmosfera, pro
cedentes de Fuentes estacionarias (como chimeneas y otras 
salidas de aire, y las superficies de instalaciones comerciales 
o industriales) y de Fuentes moviles, como los vehiculos 
automotores, aviones y locomotoras. 

Gases con efecto de invernadero. EI dioxido de carbo no, 
oxido nitroso, metano, ozono, y los clorofluorocarburos, 
que ocurren de forma natural 0 como resultado de la activi
dad humana (producci6n y consumo), y contribuyen al 
efecto de invernadero. 

Hogar. Normalmente se define como el conjunto de una 0 

mas personas que ocupan una sola unidad residencial. El 
hogar puede consistir de personas no relacionadas entre sf, 
o con lazos de sangre, de adopcion, 0 de matrimonio. 

Hogar con los dos padres. Un hogar con ninos llevado por 
los dos padres. 

Hogar con solo dos adultos. Es un hogar sin ninos llevado 
por dos adultos. 

Hogares con solo un adulto. Son aquellos que no tienen 
ninos y que son mantenidos por un adulto. 

GlO~ARIO 
Área metropolitana. Una gran concentración de población 
(normalmente un área con 100.000 o más personas) con 
una ciudad importante en su centro, y zonas suburbanas y 
periféricas que la rodean y están integradas social y econó
micamente a ella. 

Calentamiento del planeta. El fenómeno producido como 
resultado de la acumulación de dióxido de carbono y otros 
gases con efecto de invernadero. Los científicos consideran 
dicho fenómeno un importante peligro ambiental. 

Calidad de vida. El concepto de! bienestar humano. La cali
dad de vida se mide por indicadores sociales, en vez de por 
medidas cuantitativas del ingreso y la producción. 

Conferencia de HABITAT. La Conferencia de la Organización 
de las Naciones Unidas sobre los Asentamientos Humanos. 
La primera conferencia fue en Vancouver, en la Colombia 
Británica. de! 31 de mayo al 11 de junio de 1976. La 
segunda tuvo lugar en Estambul. Turquía, de! 3 al 14 de 
junio de 1996 (ésta última también se denomina «Cumbre 
de las Ciudades»). 

Contaminación atmosférica. La presencia de contaminantes 
en el aire que no se dispersan debidamente y afectan la 
salud o el bienestar humanos, o producen otros efectos 
ambientales dañinos. 

Densidad demográfica. Normalmente se refiere al número de 
personas por unidad de terreno. 

Dióxido de carbono o anhídrido carbónico (CD,). Un gas inco
loro e inodoro, no tóxico, que resulta de la quema de com
bustibles fósiles, forma parte del aire que nos rodea y se 
produce en la respiración de los organismos vivos (tanto 
plantas como animales). Se considera que e! CO, es e! gas 
que contribuye principalmente al efecto de invernadero que 
causa el calentamiento del plantea. 

Emisión. La descarga de contaminantes en la atmósfera, pro
cedentes de fuentes estacionarias (como chimeneas y otras 
salidas de aire, y las superficies de instalaciones comerciales 
o industriales) y de fuentes móviles, como los vehículos 
automotores, aviones y locomotoras. 

Gases con efecto de invernadero. El dióxido de carbono, 
óxido nitroso, metano, ozono, y los clorofluorocarburos, 
que ocurren de forma natural o como resultado de la activi
dad humana (producción y consumo), y contribuyen al 
efecto de invernadero. 

Hogar. Normalmente se define como el conjunto de una o 
más personas que ocupan una sola unidad residencial. El 
hogar puede consistir de personas no relacionadas entre sí, 
o con lazos de sangre, de adopción, o de matrimonio. 

Hogar con los dos padres. Un hogar con niños llevado por 
los dos padres. 

Hogar con sólo dos adultos. Es un hogar sin niños llevado 
por dos adultos. 

Hogares con sólo un adulto. Son aquellos que no tienen 
niños y que son mantenidos por un adulto. 



Hogares can solo uno de los dos padres. Es un hogar con 
ninos que es lIevado por uno s610 de los dos padres. debido 
a que el nacimiento tuvo lugar fuera del matrimonio, 0 al 
divorcio, separaci6n 0 muerte de uno de los esposos. 

Hagar de personas mayores. EI que es lIevado por una 0 mas 
personas mayo res de 64 aiios. 

Hogares encabezados par mujeres. Son aquellos en que eI 
cabeza de familia es una mujer soltera, divorciada, separada 
o viuda, una abuela, 0 una mujer que vive sola 0 con otras 
mujeres. 

Oxido de carbona (CO). Es un gas incoloro, inodoro y t6xico 
que se produce por la quema incompleta de combustibles 
f6siles. El oxido de carbono se combina con la hemoglobina 
y reduce la capacidad de la misma para transportar oxigeno, 
10 que da lugar a mareos y otros sintomas. 

Ozona (03). Un gas t6xico, incoloro y de olor acre, que con
dene tres ,ltomos de oxigeno en cada molecula. Ocurre de 
forma natural en concentraciones de aproximadarnente 
0,01 partes por mill6n (p.p.m.) de aire. Los niveles de 
0,1 p.p.m. se consideran toxicos. En la estratosfera (la parte 
superior de la atmosfera) el ozono constituye una capa pro
tectora para los seres humanos y Otros organismos vivos, en 
contra de los efectos daiiinos de los rayos ultravioletas. En 
la troposfera (la capa inferior de la atmosfera hasta la altura 
de aproximadamente 10 km.) el ozono es el principal com
ponente de la niebla urbana fotoquimica, 0 smog, que causa 
danos graves al sistema respiratorio humano. 

Partfculas en suspension. Son porciones muy pequenas de 
s61idos 0 liquidos que se dispersan en el aire debido a pro
cesos de combustion y actividades industriales, 0 bien pro
ceden de fuentes naturales. 

Poblacion urbana. La poblaci6n que vive en areas urbanas. 
Los paises difieren en la forma en que clasifican a su pobla
cion como urbana 0 rural. Normalmente la poblacion que 
vive en una comunidad 0 asentamiento de por 10 menos 
2.000 personas, se considera urbana. 

Politica demogrMica. Son las medidas explicitas 0 implicitas 
instituidas por un gobierno para influir en el tamano de la 
poblacion, su crecimiento, distribucion 0 composicion. 

Programa de Accion 21 (Agenda 21). EI plan de acci6n para 
lograr desarrollo sostenido que fue adoptado por lideres 
internacionales en la Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre eI Medio Ambiente y el Desarrollo, que tuvo lugar en 
Rio de Janeiro, Brasil, en junio de 1992. 

Smog a niebla urbana. Es la combinaci6n de niebla y humo 
en que productos resultantes de la combustion (como 
hidrocarburos, particulas en suspension, oxidos de azufre y 
nitrogeno), se encuentran presentes en concentraciones 
daiiinas para los seres humanos y otros organismos. 

Fuentes: Organizaci6n de las Naciones Unidas, Glossary of 
Environmental Statistics, 1997; PRB, Population Handbook, 
International Edition, 1998; Centro de las Naciones Unidas para los 
Asentamientos Humanos, An Urbanizing World (Nueva York: ~NU, 
1996), 12. 
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Hogares con sólo uno de los dos padres. Es un hogar con 
niños que es llevado por uno sólo de los dos padres. debido 
a que el nacimiento tuvo lugar fuera del matrimonio, o al 
divorcio, separación o muerte de uno de los esposos. 

Hogar de personas mayores. El que es llevado por una o más 
personas mayores de 64 años. 

Hogares encabezados por mujeres. Son aquellos en que el 
cabeza de familia es una mujer soltera, divorciada, separada 
o viuda, una abuela, o una mujer que vive sola o con otras 
mujeres. 

Óxido de carbono (CO). Es un gas incoloro, inodoro y tóxico 
que se produce por la quema incompleta de combustibles 
fósiles. El óxido de carbono se combina con la hemoglobina 
y reduce la capacidad de la misma para transportar oxígeno, 
lo que da lugar a mareos y otros síntomas. 

Ozono (03). Un gas tóxico, incoloro y de olor acre, que con
tiene tres átomos de oxígeno en cada molécula. Ocurre de 
forma natural en concentraciones de aproximadamente 
0,01 partes por millón (p.p.m.) de aire. Los niveles de 
0,1 p.p.m. se consideran tóxicos. En la estratosfera (la parte 
superior de la atmósfera) el ozono constituye una capa pro
tectora para los seres humanos y Otros organismos vivos, en 
contra de los efectos dañinos de los rayos ultravioletas. En 
la troposfera (la capa inferior de la atmósfera hasta la altura 
de aproximadamente 10 km.) el ozono es el principal com
ponente de la niebla urbana fotoquímica, o smog, que causa 
daños graves al sistema respiratorio humano. 

Partículas en suspensión. Son porciones muy pequeñas de 
sólidos o líquidos que se dispersan en el aire debido a pro
cesos de combustión y actividades industriales, o bien pro
ceden de fuentes naturales. 

Población urbana. La población que vive en áreas urbanas. 
Los países difieren en la forma en que clasifican a su pobla
ción como urbana o rural. Normalmente la población que 
vive en una comunidad o asentamiento de por lo menos 
2.000 personas, se considera urbana. 

Politica demográfica. Son las medidas explícitas o implícitas 
instituidas por un gobierno para influir en el tamaño de la 
población, su crecimiento, distribución o composición. 

Programa de Acción 21 (Agenda 21). El plan de acción para 
lograr desarrollo sostenido que fue adoptado por líderes 
internacionales en la Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, que tuvo lugar en 
Río de Janeiro, Brasil, en junio de 1992. 

Smog O niebla urbana. Es la combinación de niebla y humo 
en que productos resultantes de la combustión (como 
hidrocarburos, partículas en suspensión, óxidos de azufre y 
nitrógeno), se encuentran presentes en concentraciones 
dañinas para los seres humanos y otros organismos. 

Fuentes: Organización de las Naciones Unidas, Glossary of 
EnvironmentalStatistics, 1997; PRB, Population Handbook, 
International Edition, 1998; Centro de las Naciones Unidas para los 
Asentamientos Humanos, An Urbanizing World (Nueva York: ONU, 
1996), 12. 
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coeficientes de contamina
ción usando información 
sobre diferentes tipos de 
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gasolina y transporte públi
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ción, los equipos luego 
establecieron variables 
dependientes (medidas del 
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cionaron un conjunto de 
variables socioeconómicas de 
los hogares como variables 
independientes. Entre ellas se 
encontraban el tamaño del 

ESTADOS UNIDOS 

ICF KAISER 
INTERNATIONAL, INC. 

Edmund Egan 
Peter Bonner 
Arny Clemons 
Jonathan Cohen 

POPULATION REFERENCE 

BUREAU 

Roger-Mark De Souza 
Alene Gelbard 
Kimberly Crews 
Rhonda Smith 
Karen Semkow 

hogar, el porcentaje de sus 
miembros en cienas categori
as etarias (menores de 1 año, 
menores de 18 años, y 
mayores de 64 años), los 
años de escolaridad del cabe
za del familia, y el ingreso del 
hogar después de impuestos. 
Finalmente, los equipos 
emplearon diferentes mode
los de regresión para exami
nar el efecto neto en las 
variables dependientes de 
cada variable y ecuación de 
regresión en su conjunto. 
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CUALITATIVO 

Grupos focales 

Las entrevistas de grupos 
facales sirvieron de comple
menta a los datos cuantitati
vas y proporcionaron una 
apreciaci6n de la dinamica 
del transporte familiar entre 
varias grupos demograficos y 
de diverso ingreso en cada 
pais. Las entrevistas examina
ron los niveles actuales de 
consumo, las aspiraciones de 
los consumidores y las per
cepciones sabre la relaci6n 
entre el camano del hogar, 
los patrones de consumo y 
los problemas ambientales. 
Los participantes en los gru
pas facales fueron tornados 
de importantes subgrupos de 
la poblaci6n nacional -elite 
urbana, clase trabajadora 
urbana, y los pobres de las 
ciudades. Se organizaron los 
grupos por edad y nivel de 
ingreso. En Estados Unidos 
se reviso la selecci6n para 
que los participantes repre
sentaran una diversidad 
racial yetnica. Los equipos 
de Mexico y Tailandia Heva
ron a cabo entrevistas en 
profundidad con autoridades 
normativas y municipales, 
para comprobar sus actitudes 
y percepciones respecto al 
problema de la contamina
cion atmosferica urbana. 
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Antecedentes 
EI nivel de contaminaci6n 

atmosferica en Bangkok fre
cuentemente excede las nor
mas nacionales de calidad del 
aire, especialmente en 10 que 
se reftere a partfculas en sus
pension. E110 se debe en gran 
parte a las actividades de 
transporte e industria, y que 
sector de produccion energe
tica. Tambien existe gran 
congestion de traftco y la 
mezcla de tipos de vehiculos 
en Bangkok acelera la conta
minaci6n atmosferica pOl' el 
traftco rodado. EI promedio 
de velocidad de trafico en 

Bangkok es de aproximada
mente 10 kilo metros por 
hora, 10 que resulta en una 
notable e innecesaria 
cantidad de emisiones. En la 
region metropolitana de 
Bangkok, los vehfculos 
causan entre 60 y 70 por 
ciento de la contaminacion 
atmosferica, y el resto 
corresponde a la industria y 
Fuentes domesticas. 

Debido a que la mayor 
parte de los trabajadores de 
Bangkok viven en la periferia 
de la ciudad, una gran parte 
del trafico es para ir y venir a 
trabajar. Actualmente la 
demanda de transporte se ve 
aumentada debido a hogares 
pequenos y numerosos, que 
incluyen pocos hijos, una 
alta proporci6n de miembros 
del hogar en la poblaci6n 
activa, y un numero ligera
mente superior de personas 
mayo res. EI transporte 
privado representa el 51 por 
ciento de todos los desplaza
mientos que se realizan a 
diario (la proporcion mas 
alta de cualquier otra ciudad 
en Asia), aunque puede que 
los altos indices de creci
miento en la compra de 
vehfculos esten disminuyen
do, debido a la reciente rece
sion economica en la region. 

Resultados del anaIisis 
cuantitativo 

EI analisis cuantitativo 
mostro una fuerte relaci6n 
entre las caracteristicas de los 
hogares y su contribucion a la 
contaminaci6n atmosferica. 

• Los hogares encabezados 
por varones emitian aproxi
madamenre 2,7 kg. mas de 
particulas en suspension 
por ano que los encabezados 
por mujeres. 

• Los hogares en los que los 
cabeza de familia trabajaban 
en ventas, servicios y el sec
tor de produccion, causaban 
enrre 3,7 y 4,6 kg. menos 
de partfculas en suspension 
pOl' ano que aquellos 
encabezados pOl' profesiona
les 0 personas con puestos 
administrativos. 

• Por cada 1.000 bahrs 
(aproximadamente EE.UU. 
$26, a la rasa de cambio 
actual) adicionales de ingreso 
mensual, se registraba un 
incremento de 0,1 kg. pOl' 
ano en emisiones. 

* Ver la contracubierta posterior 
interior, para obtener informacion 
sobre como solicitar los estudios 
de caso. 
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Las entrevistas de grupos 
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mento a los datos cuantitati
vos y proporcionaron una 
apreciación de la dinámica 
del transporte familiar entre 
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de diverso ingreso en cada 
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consumo, las aspiraciones de 
los consumidores y las per
cepciones sobre la relación 
entre el tamaño del hogar, 
los patrones de consumo y 
los problemas ambientales. 
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pos focales fueron tomados 
de importantes subgrupos de 
la población nacional -élite 
urbana, clase trabajadora 
urbana, y los pobres de las 
ciudades. Se organizaron los 
grupos por edad y nivel de 
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se revisó la selección para 
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de México y Tailandia lleva
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Antecedentes 
El nivel de contaminación 

atmosférica en Bangkok fre
cuentemente excede las nor
mas nacionales de calidad del 
aire, especialmente en lo que 
se refiere a partículas en sus
pensión. Ello se debe en gran 
parte a las actividades de 
transporte e industria, y que 
sector de producción energé
tica. También existe gran 
congestión de tráfico y la 
mezcla de tipos de vehículos 
en Bangkok acelera la conta
minación atmosférica por el 
tráfico rodado. El promedio 
de velocidad de tráfico en 

Bangkok es de aproximada
mente 10 kilómetros por 
hora, lo que resulta en una 
notable e innecesaria 
cantidad de emisiones. En la 
región metropolitana de 
Bangkok, los vehículos 
causan entre 60 y 70 por 
ciento de la contaminación 
atmosférica, y el resto 
corresponde a la industria y 
fuentes domésticas. 

Debido a que la mayor 
parte de los trabajadores de 
Bangkok viven en la periferia 
de la ciudad, una gran parte 
del tráfico es para ir y venir a 
trabajar. Actualmente la 
demanda de transporte se ve 
aumentada debido a hogares 
pequeños y numerosos, que 
incluyen pocos hijos, una 
alta proporción de miembros 
del hogar en la población 
activa, y un número ligera
mente superior de personas 
mayores. El transporte 
privado representa el 51 por 
ciento de todos los desplaza
mientos que se realizan a 
diario (la proporción más 
alta de cualquier otra ciudad 
en Asia), aunque puede que 
los altos Índices de creci
miento en la compra de 
vehículos estén disminuyen
do, debido a la reciente rece
sión económica en la región. 

Resultados del análisis 
cuantitativo 

El análisis cuantitativo 
mostró una fuerte relación 
entre las características de los 
hogares y su contribución a la 
contaminación atmosférica. 

• Los hogares encabezados 
por varones emitían aproxi
madamenre 2,7 kg. más de 
partículas en suspensión 
por año que los encabezados 
por mujeres. 

• Los hogares en los que los 
cabeza de familia trabajaban 
en ventas, servicios y el sec
tor de producción, causaban 
enrre 3,7 y 4,6 kg. menos 
de partículas en suspensión 
por año que aquellos 
encabezados por profesiona
les o personas con puestos 
administrativos. 

• Por cada 1.000 bahrs 
(aproximadamente EE.UU. 
$26, a la tasa de cambio 
actual) adicionales de ingreso 
mensual, se registraba un 
incremento de 0,1 kg. por 
año en emisiones. 

* Ver la contracubierta posterior 
interior, para obtener información 
sobre cómo solicitar los estudios 
de caso. 



• Las familias ampliadas y 
nucleares produdan aproxi
madamente 5,3 y 3,5 kg. 
mas de particulas en suspen
sion por ano, respectivamen
te, que los hogares de una 
sola persona. 

Resultados del analisis 
cualitativo 

A continuacion se presen
ta un resumen de los resulta
dos del anaIisis cualitativo: 

• Los habitantes de Bangkok 
consideraban que la conta
minaci6n atmosferica era res
ponsable de diversos proble
mas de salud que les preocu
paban especialmente. Todos 
los participantes creian sin 
lugar a dudas que la conta
minaci6n estaba teniendo 
efectos adversos en su salud, 
y que ello podia afectar su 
cali dad de vida. 

• La poblacion de todos los 
niveles de ingreso reconoda 
la contribuci6n individual a 
la contaminacion atmosferi
ca, pero ello no pareda alte
rar su decision sobre el trans
porte. Si bien las familias de 
alto y medio ingreso se des
plazan en sus automoviles 0 

motos, la mayor parte de la 

poblacion de bajo ingreso 
usan el transporte publico 0 

el proporcionado por com
pafiias privadas de autobuses 
-aunque la gente de bajo 
ingreso tambien usan sus 
motos propias 0 taxis de 
moto. En todos los niveles 
de ingreso las familias envia
ban a sus hijos a las escuelas 
mas prestigiosas, y debido a 
que estan situadas en el cen
tro de la ciudad, y a la preo
cupacion por la seguridad de 
los ninos, los padres dijeron 
que con frecuencia les llevan 
en automovil 0 les acompa
nan a la escuela. 

• El individualismo y el con
sumismo representaban obs
taculos a la participacion de 
la comunidad. Muchos de 
los participantes en los gru
pos focales sentian que las 
organizaciones de la sociedad 
civil de Bangkok no estaban 
trabajando en conjunto para 
establecer un plan estrategico 
comunitario que permitiera 
abordar situaciones (como la 
gran dispersion de las ciuda
des) que afectan la vida de la 
gente. Asimismo indicaron 
que la falta de identidad 
social y consciencia de su 
propia capacidad impedia a 
los tailandeses reevaluar los 
objetivos de desarrollo y 

definir de forma colectiva 10 
que es esencial para la cali
dad de vida a largo plazo. 

• Los habitantes de Bangkok 
utilizaban su propio automo
vii, tanto por comodidad 
como debido a la falta de 
suficiente transporte publico 
y la necesidad de desplazarse 
para trabajar. 

• La falta de una politica 
coordinada de transporte se 
considero como un obst:iculo 
para la aplicacion de las 
recomendaciones. Los parti
cipantes en el grupo focal 
estimaban que la formulacion 
de una politica integral de 
transporte habia sido poster
gada por mucho tiempo, 
debido a que no existia una 
organizacion con autoridad y 
facultades claramente estable
cidas ocuparse de coordinar 
los diversos proyectos de 
transporte. Asimismo consi
deraban que existia falta de 
interes politico, a juzgar por 
la ausencia de rendicion de 
cuentas, transparencia, 
honestidad y coordinacion 
entre las diversas entidades 
gubernamentales. 

EL ESTUDIO DE LA 
RELACION ENTRE LA 
POBLACION EL CON
SUMO, Y EL MEDIO 
AMBIENTE: 

Contaminaci6n 
atmosferica y uso del 
transporte en la 
Ciudad de Mexico 

CENTRO DE ESTUDIOS 

DEMOGAAFICOS Y DE 

DESARROLLO URBANO, 

El Colegio de Mexico 

Jose Luis Lezama 
Silvia Luna Santos 
Fortino Vela Peon 
Adriana Oropeza Lliteras 

Antecedentes 
Los problemas de calidad 

del aire en la Ciudad de 
Mexico se deben a una com
binacion de factores sociales 
y naturales, como la tecnolo
gia utilizada para controlar 
las emisiones en los sectores 
de transp0rte, industria y 
servicios, el rapido creci
miento demografico y la 
insuficiente infraestructura, 
asi como la elevada altitud 
de la Ciudad de Mexico, que 
impide la quema eficiente 
del combustible. Segun el 
inventario de emisiones de 
1994 correspondiente al area 
metropolitana de la Ciudad 
de Mexico, la descarga anual 
de contaminantes en la 
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• Las familias ampliadas y 
nucleares producían aproxi
madamente 5,3 y 3,5 kg. 
más de partículas en suspen
sión por año, respectivamen
te, que los hogares de una 
sola persona. 

Resultados del análisis 
cualitativo 

A continuación se presen
ta un resumen de los resulta
dos del análisis cualitativo: 

• Los habitantes de Bangkok 
consideraban que la conta
minación atmosférica era res
ponsable de diversos proble
mas de salud que les preocu
paban especialmente. Todos 
los participantes creían sin 
lugar a dudas que la conta
minación estaba teniendo 
efectos adversos en su salud, 
y que ello podía afectar su 
calidad de vida. 

• La población de todos los 
niveles de ingreso reconoda 
la contribución individual a 
la contaminación atmosféri
ca, pero ello no parecía alte
rar su decisión sobre el trans
porte. Si bien las familias de 
alto y medio ingreso se des
plazan en sus automóviles o 
motos, la mayor parte de la 

población de bajo ingreso 
usan el transporte público o 
el proporcionado por com
pañías privadas de autobuses 
-aunque la gente de bajo 
ingreso también usan sus 
motos propias o taxis de 
moto. En todos los niveles 
de ingreso las familias envia
ban a sus hijos a las escuelas 
más prestigiosas, y debido a 
que están situadas en el cen
tro de la ciudad, y a la preo
cupación por la seguridad de 
los niños, los padres dijeron 
que con frecuencia les llevan 
en automóvil o les acompa
ñan a la escuela. 

• El individualismo y el con
sumismo representaban obs
táculos a la participación de 
la comunidad. Muchos de 
los participantes en los gru
pos focales sentían que las 
organizaciones de la sociedad 
civil de Bangkok no estaban 
trabajando en conjunto para 
establecer un plan estratégico 
comunitario que permitiera 
abordar situaciones (como la 
gran dispersión de las ciuda
des) que afectan la vida de la 
gente. Asimismo indicaron 
que la falta de identidad 
social y consciencia de su 
propia capacidad impedía a 
los tailandeses reevaluar los 
objetivos de desarrollo y 

definir de forma colectiva lo 
que es esencial para la cali
dad de vida a largo plazo. 

• Los habitantes de Bangkok 
utilizaban su propio automó
vil, tanto por comodidad 
como debido a la falta de 
suficiente transporte público 
y la necesidad de desplazarse 
para trabajar. 

• La falta de una política 
coordinada de transporte se 
consideró como un obstáculo 
para la aplicación de las 
recomendaciones. Los parti
cipantes en el grupo focal 
estimaban que la formulación 
de una política integral de 
transporte había sido poster
gada por mucho tiempo, 
debido a que no existía una 
organización con autoridad y 
facultades claramente estable
cidas ocuparse de coordinar 
los diversos proyectos de 
transporte. Asimismo consi
deraban que existía falta de 
interés político, a juzgar por 
la ausencia de rendición de 
cuentas, transparencia, 
honestidad y coordinación 
entre las diversas entidades 
gubernamentales. 
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atmosférica y uso del 
transporte en la 
Ciudad de México 

CENTRO DE ESTUDIOS 

DEMOGRÁFICOS y DE 

DESARROLLO URBANO, 

El Colegio de México 

José Luis Lezama 
Silvia Luna Santos 
Portino Vela Peón 
Adriana Oropeza Lliteras 

Antecedentes 
Los problemas de calidad 

del aire en la Ciudad de 
México se deben a una com
binación de factores sociales 
y naturales, como la tecnolo
gía utilizada para controlar 
las emisiones en los sectores 
de transporte, industria y 
servicios, el rápido creci
miento demográfico y la 
insuficiente infraestructura, 
así como la elevada altitud 
de la Ciudad de México, que 
impide la quema eficiente 
del combustible. Según el 
inventario de emisiones de 
1994 correspondiente al área 
metropolitana de la Ciudad 
de México, la descarga anual 
de contaminantes en la 
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atmosfera excede 4 millones 
de toneladas, y las partJ'culas 
en suspension representan 
11.3 por ciento de la canti
dad total de contaminantes. 
La causa mas importante de 
conraminaci6n en la Ciudad 
de Mexico es el sistema de 
transporte urbano. Las emi
siones de los automoviles 
representan el 75 por ciento 
de la cantidad total de conta
minantes liberados en la 
atmosfera. Los vehiculos pri
vadas por si solos emiten 
mas de la mitad de dicha 
cantidad. Los datos corres
pondientes a 1991 muestran 
que, aunque los vehiculos 
privados solamente represen
taban el 15 por ciento de 
rodos los desplazamientos 
diarios por persona en la 
Ciudad de Mexico, consumi
an 67 por deuto de roda la 
energia utilizada, y emitian 
entre 5 y 6 gramos adiciona
les de contaminantes (por 
viaje, por dfa) que el trans
porte publico basado en 
gasolina, y la mayor cantidad 
de contaminantes en el 
sector de transporte. 

Casi el 45 por ciento de 
los 3 millones de automovi
les en la Ciudad de Mexico 
tienen mas de diez arros. En 
la actualidad se realizan 

aproximadamente 36 millo
nes de desplazamientos en la 
Ciudad de Mexico, el 21,4 
por ciento de elIos en auto
moviles privados; y el siste
ma de transporte tiene un 
ptomedio de veloddad muy 
bajo (36 km. por hora), 10 
que aumenta las emisiones y 
la contaminacion. 

Resultados del analisis 
cuantitativo 

Hubo tres resultados gene
rales del anaIisis cuantitativo: 

• Cuanto mayor es la educa
cion y el ingreso del hogar, 
mas alta resulta su contribu
cion a' la contaminacion 
atmosferica. Se observo un 
alto grado de relacion entre 
la educaci6n y el ingreso, 10 
que sugiere que dichos hoga
res esdn en mejor posici6n 
financiera para poder permi
tirse su propio transporte, 
por 10 que su contribuci6n a 
la contaminaci6n es superior. 

• El gasto en transporte 
publico de los hogares con 
mujeres como cabezas de 
familia tiene mayor impacto 
en la contaminaci6n atmos
ferica, 10 que puede deberse 
al mayor uso de dicho trans
porte en esos hogares, donde 
no es tan comun tener auto
m6vil como en aquelIos en 

que la familia esra presidida 
por varones. Sin embargo se 
observo un gran impacto per 
capita en la contaminaci6n 
procedente de los hogares 
presididos por varones (sin 
importar el tipo de transporte 
utilizado par sus miembros), 
10 que se debe a que los cabeza 
de familia en fa mayorfa de 
los hogares en la Ciudad de 
Mexico son varones. 

• Los hogares con mas per
sonas gastaban mas dinero 
en transporte, pero los que 
utilizaban vehfculo particula
res generaban mayo res por
centajes de contaminaci6n. 
El efecto de la contamina
ci6n era alto entre los que 
usaban transporte publico 
(65 por dento de los hogares 
representaban 30 por ciento 
de la contaminaci6n atmos
[erica total), 10 que se debe a 
el mayor numero de perso
nas en el hogar. Los hogares 
que tenfan por 10 menos un 
autom6vil (el 35 por ciento 
de todos los hogares en el 
area metropolitana de la 
Ciudad de Mexico) represen
taban el 35 por ciento de la 
contaminaci6n procedente 
de los hogates. 

Hallazgos del analisis 
cualitativo 

Los siguientes resultados 
se obtuvieron de conversa
ciones en grupos focales: 

• Los habitantes de la 
Ciudad de Mexico perciben 
varios problemas de salud 
relacionados con la contami
naci6n atmosferica, pero no 
los consideran un gran pro
blema. A pesar de reconocer 
el creciente impacto sobre la 
salud, los participantes pare
dan estar dispuestos a vivir 
con conraminaci6n atmosfe
rica. Las personas de bajo 
ingreso paredan estar adap
tandose al riesgo, y los de 
ingreso medio y alto conside
raban la contaminaci6n 
atmosfcrica como molestia, 
porque supone tareas adicio
nales como la inspecci6n de 
los motores de los automovi
les y tener que atenerse a la 
prohibici6n de conducir del 
programa de Hoy no circula, 
que limita el uso del auto
m6vil a una vez por semana, 
o dos en caso de emergencia. 

• La percepci6n del efecto 
individual sobre la contami
naci6n por parte de los usua
rios del transporte variaba 
dependiendo del nivel de 
ingreso. Los participantes de 
bajo ingreso par 10 general 
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atmósfera excede 4 millones 
de toneladas, y las partículas 
en suspensión representan 
11.3 por ciento de la canti
dad total de contaminantes. 
La causa más importante de 
contaminación en la Ciudad 
de México es el sistema de 
transporte urbano. Las emi
siones de los automóviles 
representan el 75 por ciento 
de la cantidad total de conta
minantes liberados en la 
atmósfera. Los vehículos pri
vados por sí solos emiten 
más de la mitad de dicha 
cantidad. Los datos corres
pondientes a 1991 muestran 
que, aunque los vehículos 
privados solamente represen
taban el 15 por ciento de 
todos los desplazamientos 
diarios por persona en la 
Ciudad de México, consumí
an 67 por ciento de toda la 
energía utilizada, y emitían 
entre 5 y 6 gramos adiciona
les de contaminantes (por 
viaje, por día) que el trans
porte público basado en 
gasolina, y la mayor cantidad 
de contaminantes en el 
sector de transporte. 

Casi el 45 por ciento de 
los 3 millones de automóvi
les en la Ciudad de México 
tienen más de diez años. En 
la actualidad se realizan 

aproximadamente 36 millo
nes de desplazamientos en la 
Ciudad de México, el 21,4 
por ciento de ellos en auto
móviles privados; y el siste
ma de transporte tiene un 
promedio de velocidad muy 
bajo (36 km. por hora), lo 
que aumenta las emisiones y 
la contaminación. 

Resultados del análisis 
cuantitativo 

Hubo tres resultados gene
rales del análisis cuantitativo: 

• Cuanto mayor es la educa
ción y el ingreso del hogar, 
más alta resulta su contribu
ción a' la contaminación 
atmosférica. Se observó un 
alto grado de relación entre 
la educación y el ingreso, lo 
que sugiere que dichos hoga
res están en mejor posición 
financiera para poder permi
tirse su propio transporte, 
por lo que su contribución a 
la contaminación es superior. 

• El gasto en transporte 
público de los hogares con 
mujeres como cabezas de 
familia tiene mayor impacto 
en la contaminación atmos
férica, lo que puede deberse 
al mayor uso de dicho trans
porte en esos hogares, donde 
no es tan común tener auto
móvil como en aquellos en 

que la familia está presidida 
por varones. Sin embargo se 
observó un gran impacto per 
cápita en la contaminación 
procedente de los hogares 
presididos por varones (sin 
importar el tipo de transporte 
utilizado por sus miembros), 
lo que se debe a que los cabeza 
de familia en la mayoría de 
los hogares en la Ciudad de 
México son varones. 

• Los hogares con más per
sonas gastaban más dinero 
en transporte, pero los que 
utilizaban vehículo particula
res generaban mayores por
centajes de contaminación. 
El efecto de la contamina
ción era alto entre los que 
usaban transporte público 
(65 por ciento de los hogares 
representaban 30 por ciento 
de la contaminación atmos
férica total), lo que se debe a 
el mayor número de perso
nas en el hogar. Los hogares 
que tenían por lo menos un 
automóvil (el 35 por ciento 
de todos los hogares en el 
área metropolitana de la 
Ciudad de México) represen
taban el 35 por ciento de la 
contaminación procedente 
de los hogates. 

Hallazgos del análisis 
cualitativo 

Los siguientes resultados 
se obtuvieron de conversa
ciones en grupos focales: 

• Los habitantes de la 
Ciudad de México perciben 
varios problemas de salud 
relacionados con la contami
nación atmosférica, pero no 
los consideran un gran pro
blema. A pesar de reconocer 
el creciente impacto sobre la 
salud, los participantes pare
cían estar dispuestos a vivir 
con contaminación atmosfé
rica. Las petsonas de bajo 
ingreso parecían estar adap
tándose al riesgo, y los de 
ingreso medio y alto conside
raban la contaminación 
atmosférica como molestia, 
porque supone tareas adicio
nales como la inspección de 
los motores de los automóvi
les y tener que atenerse a la 
prohibición de conducir del 
programa de Hoy no circula, 
que limita el uso del auto
móvil a una vez por semana, 
o dos en caso de emergencia. 

• La percepción del efecto 
individual sobre la contami
nación por patte de los usua
rios del transporte variaba 
dependiendo del nivel de 
ingreso. Los participantes de 
bajo ingreso por lo general 
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utilizaban el transporte público áreas metropolitanas de Washington, DC, tam- en transporte privado. En 
y no se consideraban a sí mis- Estados Unidos de mayor bién sufre (aunque cada vez una situación de baja densi-
mas como causantes de la crecimiento. La región tiene menos) de concentraciones dad demográfica con alto 
contaminación por tal motivo, una economía post-industrial de ozono a nivel del suelo, lo grado de dispersión, el auto-
al tiempo que señalaban a los de servicio que se está diver- que constituye una gran móvil se vuelve indispensable 
vehículos privados como una sificando rápidamente, y su fuente de contaminación para desplazarse al trabajo y 
de las principales fuentes de urbanización es cada vez más atmosférica urbana. Dicha disfrutar de actividades de 
contaminación en la Ciudad descentralizada. El crecimiento molécula resulta de la com- recreo, por lo que cada hogar 
de México. Mientras que los del Distrito de Columbia binación de óxidos nitrosos y tiene que tener un automóvil 
participantes de ingreso propiamente dicho no ha compuestos volátiles orgáni- o correr el riesgo de verse 
medio y alto, aunque recono- sido tan grande ni tan rápido cos en presencia de luz solar. marginado socialmente. Si el 
cían que el uso de su auto- como el de la totalidad de la El transporte es la principal hogar tiene dos personas que 
móvil contribuía al problema, región, sino que dicho creci- fuente de las emisiones de trabajan fuera del mismo, 
no consideraban que fueran miento (tanto en población compuestos volátiles orgáni- que es lo más común en 
una de las causas principales como en empleo) ha tenido cos en el área, y la segunda todo el país, la necesidad de 
de la contaminación. lugar principalmente áreas fuente de emisiones de óxi- disponer de dos automóviles 

suburbanas. Esta tendencia dos nitrosos. El uso del auto- es más acuciante. 
EL ESTUDIO DE LA tiene importantes implicacio- móvil, en términos de millas 
RELACiÓN ENTRE LA nes para el sistema de trans- por año, ha aumentado más Resultados del análisis 
POBLACiÓN. EL CON- porte, que fue diseñado para rápidamente que el creci- cuantitativo SUMO y EL MEDIO llevar a la población activa a miento demográfico; y la Las variables de los hoga-AMBIENTE: diversas partes de la ciudad, congestión, que da lugar a res afectaban las decisiones 
Contaminación atmos- o desde las afueras al centro. mayor número de emisiones sobre el tipo de transporte férica y uso del trans- La gente vive cada vez más por desplazamiento, también utilizado. En general los porte en la región de en la periferia, y trabaja en la se ha elevado, a pesar de la 
Washington, DC periferia, aunque no siempre construcción de más de 400 

hogares donde estaban pre-
sentes los dos padres tendían 

ICF KAISER en su área de residencia. El millas de carreteras nuevas a registrar el mayor gasto en 
INTERNATIONAL, INe. transporte de una zona en la región desde 1982. transporte privado (automó-

Edmund Egan suburbana a otra es una de Un factor importante de vil), mientras que aquellos 
Peter Bonner las principales causas de la las tendencias en el transpor- con sólo uno de los dos AmyClemons congestión vial y las distan- te urbano en Washington, padres tendían a ser los que 
Jonarban Cohen das de los desplazamientos, OC, es el creciente número más gastaban en transporte 

con la consecuente contami- de población acomodada que público. Los hogares con 
Antecedentes nación atmosférica. Es decir, se ve atraída por el cada vez personas mayores de alto 

Desde la década de 1970, no es simplemente el creci- mayor número de trabajos ingreso mostraban una clara 
Washington, DC, se ha miento, sino el tipo de creci- altamente remunerados en la preferencia por automóviles 
convertido en una de las miento y dónde tiene lugar, región, lo que hace que se privados en vez de transporte 

lo que contribuye en parte al gaste más en automóviles y público, quizás por razones 
problema de calidad del aire de seguridad o por comodi-
en la región. 

31 



APtNOIn 3: 
RESUMENES DE ESTUDIOS DE CASO con tin u a c i 6 n 

dad. En general, cuanto 
mayor fa educaci6n, ingreso 
y camano del hogar, mayor la 
demanda de transporre. 

Exisda mayor mimero de 
hogares que dependian del 
transporre privado, que del 
transporte publico. En gene
ral, los hogares con los dos 
padres tenclfan a gas tar mas 
en transporte privado (que es 
mas contaminante), que los 
demas hogares, y su gaseo 
promedio total en transporte 
tambien era superior. 
Aunque los hogares con 
genre mayor gastaban menos 
que el resta en transporre 
total, su gasto tambien se 
inclinaba mucho mas al usc 
de vehiculos privacios. Por 10 
contrario, los hogares con 
s6lo uno de los dos padres, 0 

los que consisten de sola
mente un adulto, tienden a 
dividir su gaseo de forma 
mas equilibrada entre los dos 
tipos de transporte. El deseo 
de conducir parece arraigado 
en la cultura de muchos esta
dounidenses, y quedo refleja
do en las conversadones en 
los grupos focales, por 10 que 
cambiar el habito de condu
cir supondd todo un reto y 
requerira un largo periodo de 
educacion, a no ser que exis
ta una crisis importante. 

Resultados del anaIisis 
cualitativo 

AI repasar las contribucio
nes de todos los grupos foca
les se descubrieron las 
siguientes opiniones e ideas: 

• La calidad del aire contri
buye a Ia calidad de vida. 
La mayor parte de los 
participantes consideraban 
10 uno y 10 otro como 

sinonimos, 0 vdan una 
relacion de causa y efecto 
entre la contaminacion 
atmosferica y la enfermedad. 

• Los participantes tambien 
pensaban que no tenian con
trol alguno sobre su forma 
de trans porte. La mayor 
parte de ellos crdan que no 
podian dejar de condudr su 
automovil, espedalmente 
para ir a trabajar 0 de com
pras. No pensaban que el 
transporte publico estuviera 
10 suficientemente extendi
do, ni a su disposici6n 
cuando 10 necesitaban, 0 
que fuera 10 suficientemente 
seguro para considerarlo 
como una opcion valida. 

• No pensaban que podian 
mejorar la contaminacion 
atmosferica. La mayorfa crda 
que el cambio de conducta de 
una persona tendria m{nimo 
impacto en la contaminacion, 

aunque algunos pensaban que 
si un grupo de ciudadanos 
actuara de forma colectiva 
podrfa tener impacto a nivel 
local 0 en su pais. 

• La mayoria de las personas 
aceptaban derta responsabili
dad por la contribud6n que 
su forma de transporte hacia 
a la contaminaci6n atmosfe
rica. La gente de todos los 
niveles de ingreso admitia 
que era responsable del nivel 
de contaminaci6n atmosferica 
en el area de Washington, y 
que sus dedsiones daban 
lugar a dicha contaminad6n. 
Identificaron espedficamente 
al automovil como una de 
las principales causas de 
dicha contaminacion, y 
dijeron que su decision de 
concludr era uno de los 
facto res contribuyentes; pero 
pocos hacian algo por 
recludr la conraminad6n, ya 
sea dejando de conducir 0 

cambiando de conducta de 
alguna otra forma. 

• Pensaban que existia poca 
informacion publica que 
mostrara la relaci6n entre la 
contaminaci6n atmosferica y 
Ia salud. S6Io uno de los gru
pos (de gente mayor de bajo 

ingreso) estableci6 una rela
cion clara entre dicha conra
minaci6n y la enfermedad 0 

el riesgo para la salud, y 
pensaban que la pureza del 
aire tenia un gran impacto 
en la cali dad de vida. Otros 
habian observado algunos de 
los efectos dafiinos en su 
propias vidas (problemas de 
alergias, dificultades para res
pirar, etc.), pero no pensaban 
que ello fuera causa directa 
de la conraminad6n. La 
mayor parte de los partici
pantes pensaban que si se 
probara que los efectos 
adversos de la contaminad6n 
sobre la salud eran obvios y 
extendidos, estarian mas 
dispuestos a cambial' de con
ducta, y sefialaron la eficacia 
de las campafias de informa
cion publica y educacion, asi 
como el uso de incentivos y 
fa presion legal y social que 
dieron resultado en el esfuer
zo pOl' dejar de fumar y 
reciclar la basura producida 
por los hogares, por 10 que 
recomendaron el usa de tac
ticas similares para reducir la 
conraminaci6n atmosferica. 
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dad. En general, cuanto 
mayor la educación, ingreso 
y tamaño del hogar, mayor la 
demanda de transporte. 

Existía mayor número de 
hogares que dependían del 
transporte privado, que del 
transporte público. En gene
ral, los hogares con los dos 
padres tendían a gastar más 
en transporte privado (que es 
más contaminante), que los 
demás hogares, y su gasto 
promedio total en transporte 
también era superior. 
Aunque los hogares con 
gente mayor gastaban menos 
que el resto en transporte 
total, su gasto también se 
inclinaba mucho más al uso 
de vehículos privados. Por lo 
contrario, los hogares con 
sólo uno de los dos padres, o 
los que consisten de sola
mente un adulto, tienden a 
dividir su gasto de forma 
más equilibrada entre los dos 
tipos de transporte. El deseo 
de conducir parece arraigado 
en la cultura de muchos esta
dounidenses, y quedó refleja
do en las conversaciones en 
los grupos focales, por lo que 
cambiar el hábito de condu
cir supondrá todo un reto y 
requerirá un largo período de 
educación, a no ser que exis
ta una crisis importante. 

Resultados del análisis 
cualitativo 

Al repasar las contribucio
nes de todos los grupos foca
les se descubrieron las 
siguientes opiniones e ideas: 

• La calidad del aire contri
buye a la calidad de vida. 
La mayor parte de los 
participantes consideraban 
lo uno y lo otro como 

sinónimos, o veían una 
relación de causa y efecto 
entre la contaminación 
atmosférica y la enfermedad. 

• Los participantes también 
pensaban que no tenían con
trol alguno sobre su forma 
de transporte. La mayor 
parte de ellos creían que no 
podían dejar de conducir su 
automóvil, especialmente 
para ir a trabajar o de com
pras. No pensaban que el 
transporte público estuviera 
lo suficientemente extendi
do, ni a su disposición 
cuando lo necesitaban, o 
que fuera lo suficientemente 
seguro para considerarlo 
como una opción válida. 

• No pensaban que podían 
mejorar la contaminación 
atmosférica. La mayoría creía 
que el cambio de conducta de 
una persona tendría mínimo 
impacto en la contaminación, 

aunque algunos pensaban que 
si un grupo de ciudadanos 
actuara de forma colectiva 
podría tener impacto a nivel 
local o en su país. 

• La mayoría de las personas 
aceptaban cierta responsabili
dad por la contribución que 
su forma de transporte hacía 
a la contaminación atmosfé
rica. La gente de todos los 
niveles de ingreso admitía 
que era responsable del nivel 
de contaminación atmosférica 
en el área de Washington, y 
que sus decisiones daban 
lugar a dicha contaminación. 
Identificaron específicamente 
al automóvil como una de 
las principales causas de 
dicha contaminación, y 
dijeron que su decisión de 
conducir era uno de los 
factores contribuyentes; pero 
pocos hadan algo por 
reducir la contaminación, ya 
sea dejando de conducir o 
cambiando de conducta de 
alguna otra forma. 

• Pensaban que existía poca 
información pública que 
mostrara la relación entre la 
contaminación atmosférica y 
la salud. Sólo uno de los gru
pos (de gente mayor de bajo 

ingreso) estableció una rela
ción clara entre dicha conta
minación y la enfermedad o 
el riesgo para la salud, y 
pensaban que la pureza del 
aire tenia un gran impacto 
en la calidad de vida. Otros 
habían observado algunos de 
los efectos dañinos en su 
propias vidas (problemas de 
alergias, dificultades para res
pirar, etc.), pero no pensaban 
que ello fuera causa directa 
de la contaminación. La 
mayor parte de los partici
pantes pensaban que si se 
probara que los efectos 
adversos de la contaminación 
sobre la salud eran obvios y 
extendidos, estarían más 
dispuestos a cambiar de con
ducta, y señalaron la eficacia 
de las campañas de informa
ción pública y educación, así 
como el uso de incentivos y 
la presión legal y social que 
dieron resultado en el esfuer
zo por dejar de fumar y 
reciclar la basura producida 
por los hogares, por lo que 
recomendaron el uso de tác
ticas similares para reducir la 
contaminación atmosférica. 




